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서 문
사회간접자본즉, 인프라시설에대한투자는대규모의재원이소요될뿐만아
니라국가의경제활동과국민생활의질에지대한영향을미치는매우중요한요
소이다. 이러한인프라시설의건설에 대하여우리나라에서본격적으로 타당성
조사가 시행된 것은 해외금융기관으로부터 공공차관이 들어오면서부터이며 금
융기관의요청에 의하여시작되었다. 타당성조사를 수행하는 근본적인 목적은
제한된재원을어떻게어느곳에사용하는것이국가적, 사회적으로가장효율성
이 높은가를 알기 위함이다.
그러나현재까지시행된인프라시설에대한타당성조사(예비타당성조사포함)
는목적과내용이사업별또는주관부처에따라각각상이하여타당성조사의역
할과위상이정립되어있지않은실정이다. 또한타당성조사에서산정된사업비
와 교통수요 등의 추정치가 실제치와 큰 차이를 보이고 있어 사업추진에 따른
예산낭비의 원인이되고있으며, 사업별로 평가기준 및내용이 상이하여 투자우
선순위 선정을 위한 비교자료로서의 역할이 미흡한 실정이다.
최근들어, 한정된정부의재원및민간의창의성을살리는측면에서인프라사
업에대하여민간의참여를활성화하고있다. 민간투자사업의경우타당성조사
의내용중재무적타당성부분의역할이매우중요해지고있으나, 시행주체마다
분석방법과 적용내용이 상이하여 사업별로 비교자료로서의 역할이 미흡하다고
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할수있다. 또한, 민간투자사업의경우재무성분석이수익성을판단하기위한
분석이아닌정부의재정지원요청을위한기초자료로서의역할에그치고있는
실정이다.
정부에서는 공공투자사업추진을 기정 사실화하여 타당성조사를 수행하였던
기존의 업무수행체계상의문제점을 개선하기 위하여 공공건설사업 효율화종
합대책을수립하였다. 이종합대책에서는효율적인재원배분과일관된정책추
진을위하여예비타당성조사를도입하였다. 예비타당성조사를수행하여그조
사결과에따라사업추진여부를결정하게됨으로써사업별투자우선순위결정에
신중을기하게되었다. 그러나현재까지는예비타당성조사와본타당성조사와의
분석및평가내용, 수준이명확하지않아중복조사로인한중복투자의우려가있
다. 또한, 예비타당성조사와본타당성조사간에분석된자료와활용지침이같아
야만 서로 상호비교가 가능함으로 예비타당성조사와 본타당성조사를 수행하는
모델 및 수행지침의 개발이 필요하다.
따라서본연구에서는현재까지수행된타당성조사에서나타난문제점을분석
하여향후사업추진과정에있어계획및설계수준을감안하고타당성조사가갖
추어야할사업추진체계상의역할과위상에대하여재정립하고자하였다. 또한,
국·내외타당성조사의사례분석을통하여나타난결과를바탕으로각부문별로
개선방안을제시하고경제적타당성및재무적타당성의기준을수립하고자하
였다.
앞으로본연구의결과가공공재정사업및민간투자사업의추진여부와투자우
선순위의 결정을 위한 타당성조사에 분석지침이 될 수 있을 것으로 기대하는
바이며, 본연구후에이어서타당성조사의표준모델및지침서개발을위한연
구가 뒤따라야 할 것으로 생각한다.
2000. 6.
국토연구원
원장 이 정 식
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초 록
타당성조사는대규모의재원이소요되는사업에대하여투자우선순위의결정
및사업추진여부를결정하기위한도구이다. 그러나현재까지수행된타당성조
사의경우사업추진주체가타당성조사를수행하게됨에따라객관성이결여되어
있고사업추진의당위성에대한논리마련에집중되어시행되어져왔다. 또한조
사의수행시평가및제반변수의적용기준이서로상이하여투자우선순위결정
을 위한 상호비교 자료로서의 위상이 미흡하였다.
외국의사례를보면조사항목과내용에있어국내의조사와크게다르지않아
결국에는적용자료나분석방법이외에는관행의개선이필요하다는것을알수
있다.
본연구에서는기존에수행된타당성조사의사례를통하여각부문별로절차,
기준및자료, 방법적용등의문제점을도출하였다. 또한외국의타당성조사사
례를통하여타당성조사가가지는위상과절차를알아보고각부문별로개선방
안을 도출하였다.
이와 같은 분석을 통하여 본 연구에서 내린 결론은 다음과 같다.
첫째, 타당성조사의절차및그위상이정확히정립되어져야한다. 사업추진
체계상기본구상과타당성조사(예비조사와본조사), 기본계획, 기본설계, 실시설
계등의각추진과정과역할이정확히구분되어각단계에맞는결과가도출되어
져야할것이다. 특히, 타당성조사와함께수행되는경우가많은기본설계에서
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는사업비의추정이보다정확히산출되도록하여추후에수행되는실시설계시
의 사업비와 오차범위를 최소화함으로써 타당성조사 결과의 신뢰성을 높일 수
있어야 한다.
둘째, 타당성조사자료의정확도제고및표준지침이개발되어야한다. 타당성
조사수행시사용되는사회경제지표등관련자료의보완및정비가필요하고적
용할인율및분석기간등각종기준이제시되어상호비교가가능하도록함으로
써 조사결과의 신뢰도를 높일 수 있고 조사내용을 표준화할 수 있다.
셋째, 사업비, 운영비 및 수입추정을 위한 기준이 설정되어야 한다. 공정율,
공사비원단위, 요금수준등사업관련지표에대한기준이설정되어야사업의추
진여부를 정확히 판단할 수 있다.
넷째, 경제성및재무성분석을위한표준모델의개발이필요하다. 비교목적의
분석모델을 개발하여 객관성을 높임으로써 투자우선순위의 결정시 효율성 및
객관성을 제고할 수 있다.
다섯째, 경제적, 재무적 타당성분석 결과의 활용지침의 개발이 필요하다.
위와같이본연구에서제시한개선방안들이보다체계화되고객관성을높이
며 정책간의 결정과 투자우선순위 결정을 위한 비교자료로서의 위상을 가지기
위해서는타당성조사에대한표준지침의작성이뒤따라야할것이고, 이에대한
향후 연구가 필요할 것으로 판단된다.
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1C H A P T E R
연구의 개요
1 . 연구의 배경과 목적
우리나라에서 본격적으로 타당성조사가 시행된 것은 해외금융기관으로부터
공공차관이들어오면서부터이며금융기관의요청에의하여시작되었다. 타당성
조사를수행하는근본적인목적은제한된재원을어떻게어느곳에사용하는것
이국가적, 사회적으로가장효율성이높은가를알기위함이다. 즉, 정부는사회
복지및경제개발을위하여일정규모의자금이필요하지만국가의재원은제한
되어 있기 때문이다.
그러나현재까지시행된인프라시설에대한타당성조사(예비타당성조사포함)
의목적과내용이사업별또는주관부처에따라각각상이하여타당성조사의역
할과위상이정립되어있지않은실정이다. 또한타당성조사에서산정된사업비
와교통수요등의추정치가실제치와큰차이를보이고있어사업추진에따른예
산낭비의원인이되고있으며, 사업별로평가기준및내용이상이하여투자우선
순위 선정을 위한 비교자료로서의 역할이 미흡한 실정이다.
최근들어인프라사업에대한민간투자사업의경우타당성조사의내용중재
제 1 장 연구의 개요 1
무적타당성부분의역할이매우중요해지고있으나시행주체마다분석방법과적
용내용이상이하여사업별로비교자료로서의역할이미흡한실정이다. 또한, 민
간투자사업의경우재무성및수익성을판단하기위한분석이아닌정부의재정
지원요청을 위한 기초자료로서의 역할에 그치고 있는 실정이다.
따라서본연구에서는현재까지수행된타당성조사에서나타난문제점을분석
하여, 향후사업추진과정에있어계획및설계수준을감안한타당성조사가갖추
어야할사업추진체계상의역할과위상을재정립하고자한다. 또한타당성조사
의사례분석을통하여나타난결과를바탕으로각부문별로개선방안을제시하
고 경제적 타당성 및 재무적 타당성의 기준을 수립하고자 한다.
2 . 연구의 범위 및 방법
① 연구대상시설
- 도로 및 관련시설(교량 등)
- 사례분석은 타당성조사가 완료된 사업을 대상
② 연구내용
- 타당성조사의 위상과 절차
- 사업비 및 수요추정
- 경제적 타당성 및 민자유치 검토를 위한 재무타당성 분석
- 외국사례조사
③ 연구방법 및 범위
- 조사사례를 통한 부문별 문제점 파악 후 개선방안을 제시
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<그림 1- 1> 연구진행순서
타당성조사 관련
문제의 제기
↓
타당성조사
사 례
→
문제점 분석
·각종오류(절차, 기준및자료, 방법적
용 등)
·추정과정 미제시
↓
외국사례 조사
↓
분야별 개선방안 제시
↓
표준지침 작성 : 향후 과제
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2C H A P T E R
타당성조사의 현황과 문제점
1 . 타당성조사의 위상과 절차
1) 사업추진의 일반단계와 타당성조사의 위상
( 1) 사업추진절차
인프라시설에대한사업의추진은투자이전단계, 투자단계, 운영단계등크게
3단계로구분되어진다. 투자이전단계는 사업추진에대한구상단계로서사업구
상, 사업예비선정, 사업계획수립, 사업선정등을포함하는단계이다. 투자단계로
는사업의선정후에수행되는단계로서사업시행자의선정, 세부사업계획수립,
시설의건설및완공등을포함하는단계이다. 마지막으로운영단계에서는완공
된 시설에 대한 운영 및 유지관리를 하는 단계이다.
사업추진에 있어서타당성조사단계는 투자이전단계(Pre-Investment Stage)에서
사업구상이후사업의추진여부와추진방법의결정등을위하여시행되는단계이
다. 다음 <표 2-1>은사업의추진과정및단계별로분석수단및목적등을나타
낸 표이다.
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시설에 대한 사업의 추진여부 결정은 사업의 예비선정(Preliminary Selection)
단계에서 예비타당성조사(Pre-Feasibility Study)를 통하여 결정되고 사업의 추진
방법은 예비타당성조사 결과에 따라 사업의 추진결정이후 (본)타당성조사
(Feasibility Study)를 통하여 구체적으로 결정하게 된다.
<표 2- 1> 사업추진단계별분석수단및내용
사업추진단계 세부단계 분석수단 분석목적 및내용
투자이전단계
(Pre- Investm
e nt Stage)
사업구상
(Ident ificat ion of
I n v e s t m e n t
Opportunity)
사업구상연구
(Gen eral or Project
Opportunity Studies)
·상위계획 및 관련계획의 검토
·사업추진에대한 아이디어 제공
사업예비선정
( P r e l i m i n a r y
Select ion )
예비타당성조사
(Pre-feasibility Stu dy)
기본계획
(Mast er Plan )
·사업추진여부 사전결정
·타당성조사 시행여부 결정
·상위계획과 비교 검토
사업계획 수립
(Proj ect
Formulat ion )
타당성조사
(F easibility Study)
기본설계
(Prelim . Eng. Design )
·경제적·기술적 검토를 위한
구체적인 분석실시
·사업비 추정 및 개략적 건설방
법 결정
사업선정
(Evaluat ion an d
Select ion St age)
평가보고서
(Evaluat ion Report )
·사업시행에대한 최종방침 결정
투자단계
(Investment/
Imple me ntat i
on Stage)
사업자 선정
(Select ion
of Developer )
평가 및 심사 ·협상 및 계약
세부사업계획 수립
(Proj ect Design )
실시설계
(Det ailed Eng. Design )
·구조물별, 공종별 공사시행방
법 결정
건설
(Const ruct ion )
- -
완공
(St art -up )
- -
운영단계
(Ope rat iona l
Stage)
운영 및 유지관리
( O p e r a t i o n ,
Maint enance)
- -
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(2) 타당성조사의 목적과 내용범위
타당성조사는 크게 예비타당성조사(Pre-feasibility Study)와 (본)타당성조사
(Feasibility Study)로나누어진다. 예비타당성조사(Pre-feasibility Study)는재정운
용의틀속에서대상사업의정책적의의와경제성을판단하고사업의추진방안
을제시하는단계로서사업에대한기술적검토이전에전체및부문별재정운용
과 상위계획에 대한검토, 대안(후보사업)에 대한 검토, 재원조달계획의 실현성
및 구체성, 파급효과 등을 검토하는 단계이다.
< 예비타당성조사의 주요내용 >
·사업의 개요 및 기초자료 분석
·수요, 편익, 비용 추정을 통한 경제적 타당성 분석 및 재무적 타당성 분석 실시
·지역경제파급효과분석, 지역낙후도평가, 재원조달가능성평가등을통한정책적분석
으로 사업의 국민경제적 위치 파악
·다중기준분석(Mult i-Crit eria Analysis) 기법을 활용한 경제성 분석 및 정책적 분석
결과의 종합평가 실시
(본)타당성조사(Feasibility Study)는 예비타당성조사 결과에 따라 사업추진이
결정되는경우, 사업에대한구체적인경제성및기술적·재무적타당성을검토
하여 최적의 대안을 결정하는 단계이다.
< (본)타당성조사의주요내용 >
·현황조사(사회경제현황, 시설수요 및 공급여건, 환경현황)
·시설의 장래수요 예측(사회경제지표 예측 포함)
·시설의 개략공사비 추정
·대안의 설정 및 대안별 경제성 및 재무성분석
·최적 대안의 설정
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(3 ) 예비타당성조사와타당성조사와의 관계
예비타당성조사는타당성조사에앞서시행되는 선행적인 조사로서, 해당사
업의 추진 필요성 검토를 주목적으로 하는 반면 타당성 조사는 사업의 추진을
기정사실화하고 가장 효율적인 추진방안을 검토하는 조사이다.
예비타당성조사와타당성조사의조사내용및범위를살펴보면예비타당성조
사는 개략적인 조사로서, 기술적검토를포함하지않는반면, 타당성조사는지
질조사와같은기술적인검토는물론경제성분석도보다엄밀하게시행하게된
다.
예비타당성 조사는 종합적인 조사로서 해당 사업과 함께 가능한 모든 대안
(후보사업)을종합적으로검토하는반면, 타당성조사에서는해당사업만을대상
으로조사를진행하게되는차이가있는데예비타당성조사는 정책적인 조사로
서 경제성 분석 이외에 지역경제 파급효과, 지역균형개발 효과, 환경성, 지역의
사업추진의지 등의 정책적 차원의 분석을 시행한다.
즉, 주요조사내용을비교하면예비타당성조사에서만다루어지는내용으로는
정책적 분석이 위주가되고 (본)타당성조사에서만 다루어지는내용으로는 현장
실사위주의기술적분석이수행된다. 또한예비타당성조사와 (본)타당성조사에
서공통적으로다루어지는내용으로는경제성분석이수행되는데양조사의공통
내용에대해서는조사항목및내용수준(degree of details)에대한조사간차별화가
필요하다. 다음 <표 2-2>는공공발주사업의예비타당성조사와 (본)타당성조사에
대하여 조사의 개념, 조사의 내용 등을 비교한 표이다.
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<표 2- 2> 공공발주사업의예비타당성조사와 (본)타당성조사의비교
구분 예비타당성조사 (본)타당성조사
조사의 개념
·타당성조사 이전에 예산반
영여부및투자우선순위결
정을 위한 조사
·예비타당성 조사를 통과한
후 본격적인 사업착수를 위
한 조사
조사의 내용
< 경제성 분석 >
수요 및 편익 추정
비용 추정
경제성 및 재무성 평가
민감도 분석
·본격적인 타당성조사의 필
요성 여부를 판단하기 위하
여 개략적인 수준에서 조사
·실제 사업착수를 위하여 보
다 정밀하고 세부적인 수준
에서 조사
< 정책적 분석 >
지역경제파급효과
지역균형개발
국고지원의 적합성
재원조달
환경성
추진의지
·경제성 이외에 국민경제적
·정책적 차원에서 고려되어
야 할 사항들을 분석
·검토 대상이 아니며, 다만
환경성등실제사업의추진
과관련된일부항목에대해
서는면밀한조사를실시
< 기술적 타당성 평가>
입지 및 공법 분석
현장여건 실사
·검토대상이 아니며, 필요시
전문가 자문 등으로 대체
·토질조사, 공법 분석 등 다
각적인 기술성 분석
조사의 주체 ·예산당국(관계부처 협의) ·사업 주무부처
조사의 비용 ·5천만원 ∼ 1억원 ·3억원 ∼ 20억원
조사의 기간 ·단기간(6개월 이내) ·충분한 시간을 투입
자료 : 한국개발연구원. 1999 . 12 . 「1999년도 예비타당성 조사보고서: 예비타당성조사와
타당성조사」 .
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2 ) 타당성조사 추진상의 문제점
( 1) 사업추진절차 및타당성조사의위상 (예비타당성조사 도입이전)
종래에수행한타당성조사는사업의추진여부및사업시행방법을동시에결정
하는수단으로사용됨으로인하여사업추진의당위성에대한논리마련에집중
되고경제성분석위주로시행되어형식적인절차로전락되었다. 또한재무성분
석은 대부분 시행되지 않았고 조사를 대부분 사업추진주체가 주관하여 객관성
결여의 원인으로 작용되었다.
또한다음의 <그림 2-1>과같이사업추진체계상타당성조사가기본계획또는
기본설계와 통합 시행되는 경우가 대부분이었고, 기본설계를 통해 세부공사비
추정후경제성을재분석하는경우가많아초기의타당성조사결과와다른결과
의도출이있었으며이를방지하기위하여편익산정시과다산정의경향이많았다.
<그림 2- 1> 사업추진체계상타당성조사의위상
기본계획 →타당성조사 →기본설계 → 실시설계
기본계획·타당성조사 →기본설계 → 실시설계
기본구상 사업시행
기본계획 → 타당성조사·기본설계 → 실시설계
기본계획 →타당성조사 → 기본 및 실시설계
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(2) 사업추진절차 및타당성조사의위상(예비타당성조사 도입이후)
인프라시설에대한민간투자방식으로추진되는사업중 1999. 3부터국고지원
500억원이상인민간투자방식으로추진하는사업을대상(예산회계법시행령제9
조)으로사업착수이전에보다객관적인타당성검토를위하여예비타당성조사
제도를 도입하게 되었다.
또한타당성조사시제3의기관에의한객관적이고중립적인조사의수행을위
하여조사의표준지침에따라분석방식을표준화하고폭넓은후보사업군의 1차
심사를통해타당성조사의대상사업을선정하게되었으나, 조사내용상의구체적
인 구분과 역할분담이 아직 미비하여 유사성격의 조사를 추진주체를 달리하여
두 번 시행하는 결과를 초래할 우려가 있다.
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<그림 2- 2> 예비타당성조사도입이후타당성조사의위상
기본계획
·상위계획 및 관련계획의 검토
·광역 및 지역종합계획의 수립
·대상노선의 선정
↓
예비타당성조사
·현황조사(사회경제현황, 시설수요 및 공급여건, 환경현황)
·시설의 장래 수요 예측(사회경제지표 예측 포함)
·시설의 개략공사비 추정(각종 편람 이용)
·경제성 및 재무성 분석
·정책적분석(지역경제파급효과, 지역균형개발효과, 재원조달가능성,
지역선호도 및 추진의지 등)
·다중기준분석에 의한 종합평가
↓
타당성조사
·현황조사(사회경제현황, 시설수요 및 공급여건, 환경현황)
·시설의 장래 수요 예측(사회경제지표 예측 포함)
·기술적 타당성 검토 및 예비설계
·대안의 설정 및 대안별 경제성 및 재무성 분석
·최적 대안의 설정
↓
기본설계
·주요 구조물의 형식 및 단면 설정
·개략적인 건설방법 결정
·개략공사비 추정(구조물 형식 및 건설방법에 근거)
·공정계획 수립
↓
실시설계
·구조물별, 공구별 공사시행을 위한 설계
·각종 조경 및 부대시설 배치계획 수립
↓
사업시행 ·용지매수 및 보상
·사업의 시행, 유지관리
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2 . 타당성조사의 부문별 현황과 문제점
본 연구에서는 국내에서 수행된 기존 타당성조사들에 대한 사회경제지표 예
측, 교통수요추정, 사업비추정, 경제적타당성 분석, 재무적타당성분석등의
부문별 현황 및문제점을파악하기위하여 양평∼가남간 고속도로, 평택∼음성
간고속도로, 광주∼팔당간국도, 고색∼평택간국도, 안성천교, 마창대교등 6건
의도로및관련시설(교량)에대한타당성조사보고서를중점적으로검토하였다.
또한사회간접자본시설에대한민간투자사업의타당성조사사례도함께검토
하기 위하여 몇 건의 민간제안 사업계획서에 대한 검토도 병행하였다.
본절에서는이러한검토결과를바탕으로각부문별타당성조사의수행현황
및 문제점을 제시하고자 한다.
1) 사회경제지표 예측 및 적용
( 1) 사회경제지표 예측및 적용 배경
사회경제지표는 교통수요 예측에서 통행발생량을 추정하기 위한 기초자료로
서, 장래교통수요의예측을위해서는각교통권역(Zone)별로사회경제지표의예
측이 반드시 필요하다.
통행발생량은각교통권역의통행유출량과유입량으로구분할수있고이유
출·유입량은통행목적과 밀접한관계가 있는데, 목적통행에 영향을미치는 사
회·경제지표로는 인구수, 고용자수, 취업자수, 학생수, 건물연면적, 소득수준,
자동차보유대수 등 여러 가지가 있다.
그러나, 이러한지표들은일반적으로도시권역의통행발생량을산출하기위해
이용되며, 전국적인범위를대상으로하는경우에는각교통권역별로이들지표
를모두조사·측정하기에는무리가있고통행패턴이도시지역과달라교통권역
별로 통행목적별 통행유출량과 유입량을 산출하기에는 무리가 있다.
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따라서, 전국적인범위를대상으로교통수요예측이필요한경우에는각교통
권역별로통행발생량에직접적인영향을미치고지역별로공신력있는자료취
득이용이한인구수, 자동차보유대수, 지역내총생산액등을예측대상으로설정
하는 것이 일반적이다.
(2) 사회경제지표의 예측방식
사회경제지표에서가장기본적인항목이라고할수있는인구의예측은예측
결과가 여타사회경제지표인자동차보유대수, 고용자수, 취업자수, 학생수 등의
예측에도중요한독립변수로적용되어지므로정확한인구의예측은합리적인교
통수요 예측에 필수불가결한 요소라고 할 수 있다.
이러한인구의예측방식은요소적방식(Component Method)과비요소적방식
(Non-Component Method)으로 구분할 수 있다. 요소적 방식(Component Method)
은권역의인구의변화가출생·사망·인구이동이라는세가지요소에의해결
정된다고가정하고, 이들세가지요소에대하여각각분리된인구변화를예측하
여합산하는방식이다. 요소모형은조성법으로불리기도하는데어떤교통권역
의두시점간인구변화의크기는출생과사망에의한자연증가(Natural Increase)
와 인구의 전입과 전출에 의한 순인구이동(Net Migration)으로 구성되는 것으로
보는모형이다. 따라서요소모형의일반적인형태는다음과같이표현될수있다.
P t + n = P t + N + M
여기서, P t + n : t + n 시점의 인구
P t : t시점의 인구
N : 인구의 자연증가
M : 순인구이동
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비요소적방식(Non-Component Method)은출생·사망·인구이동의세가지인
구변화 요소를 분리해서 고려하지 않고 장래의 권역별 인구총계를 예측하는데
관심을두는모형이다. 이방식은자료수집과처리에따른비용과시간이절약
되는 경제적인 방법이라고 볼 수 있으나, 요소적 방법에 비해 인구구조에 대한
상세한예측이불가능하다는단점을가지고있다. 비요소적방식에의한인구예
측모형은인구추세의단순한연장(Projection)에의한직접적인예측모형과 도시
인구의변화에영향을미치는각종사회·졍제적변수들과의인과관계를고려하
여예측하는간접적인예측모형으로나눌수있다. 직접적인예측모형은일종의
시계열모형(Time Series Model)으로서예측에적용되는시계열패턴식에따라서
선형모형(Linear Model), 지수성장모형(Exponential Growth Model), 곰페르츠모형
(Gompertz Model), 로지스틱모형(Logistic Model) 등으로구분할수있다. 간접적
인 예측모형에는 사회·경제적 변수를설명변수로 하는 회귀모형, 도시고용 예
측을통한인구예측방식, 토지이용에기초한인구예측방식등이있고, 다른권역
혹은전국과의인구비율을적용하여장래의인구를추계하는방식도활용될수
있다.
인구 이외에 자동차보유대수, 고용자수, 학생수, 지역내 총생산액 등의 여타
사회경제지표들은인구등을기반으로하여선형회귀(Linear Regression) 또는다
중회귀(Multiple Regression)의방식에의하여예측하거나, 과거의성장패턴에기
초한 시계열모형(Time Series Model)을 사용하여 예측하는 것이 일반적이다.
(3 ) 기존타당성조사보고서의 예측결과분석
기존타당성조사의예측결과를 분석해보면, 인구예측에있어일부기존의타
당성조사에서의 전국 인구가 정부공식자료(통계청)의 실측치 및 추계치와 2.
3%∼4.5% 차이를 보이는 것으로 나타났다.
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<표 2- 3> 기존타당성조사의전국인구예측치비교
(단위 : 천 명)
연 도 타당성조사사례 인구예측치 차 이
1998년 통계청(실측치) 46 ,155
▽1,043
(2 .3%)마산∼진해간 시관내 우회도로 45,112
200 1년 통계청(예측치) 47,676
▽1,763
(3.7%)판교∼양평∼가남간 고속도로 45,913
2006년 통계청(예측치) 49 ,450
▽2 ,228
(4 .5%)판교∼양평∼가남간 고속도로 47,222
권역별 인구는기존타당성조사의예측치가실제치와 6.1%∼14.6%의차이를
보이는 것으로 나타났다.
<표 2-4> 기존타당성조사의권역별인구예측치비교(1998년)
(단위 : 천 명)
권 역 타당성조사사례 인구예측치 차 이
수도권
통계청(실측치) 21,531 ▽1,304
(6 .1%)천안∼평택간 국도대체 우회도로 20 ,227
강원권
통계청(실측치) 1,555 ▽224
(14 .4%)마산∼진해간 시관내 우회도로 1,331
대전·충남권
통계청(실측치) 3,265 ▽478
(14 .6%)마산∼진해간 시관내 우회도로 2,787
광주·전남권
통계청(실측치) 3,516 ▽480
(13.7%)마산∼진해간 시관내 우회도로 3,036
대구·경북권
통계청(실측치) 5,325 ▽617
(11.6%)판교∼양평∼가남간 고속도로 4 ,708
부산·경남권
통계청(실측치) 6 ,924 ▲747
(10 .8%)천안∼평택간 국도대체 우회도로 7,671
자동차보유대수의예측치도전국및권역별예측결과가통계청및국토종합
개발계획 등의 공식자료와 큰 격차를 보이고 있다.
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다음의 <표 2-5> 및 <표 2-6>에서알수있듯이전국자료는 6.5%∼11.3%, 권역
별 자료는 10.2%∼40.9%의 차이가 나타나고 있다.
<표 2- 5> 기존타당성조사의전국자동차보유대수예측치비교
(단위 : 천 대)
연 도 타당성조사사례 예측치 차 이
1998년
통계청 (실측치) 10 ,471 ▽1,179
(11.3%)천안∼평택간 국도대체 우회도로 9 ,292
200 1년
제3차 국토종합개발계획 12 ,000 ▲777
(6 .5%)마산∼진해간 시관내 우회도로 12 ,777
<표 2- 6> 기존타당성조사의권역별자동차보유대수예측치비교(1998)
(단위 : 천 대)
권 역 타당성조사사례 인구예측치 격 차
수도권 통계청(실측치) 4 ,819
▲572
(11.9%)마산∼진해간 시관내 우회도로 5,391
충북권 통계청(실측치) 338
▽117
(34 .6%)판교∼양평∼가남간 고속도로 221
대전·충남권 통계청(실측치) 742 ▽206
(27.8%)판교∼양평∼가남간 고속도로 536
대구·경북권 통계청(실측치) 1,278
▽523
(40 .9%)판교∼양평∼가남간 고속도로 755
부산·경남권 통계청(실측치) 1,680 ▽171
(10 .2%)안중∼음성간 고속도로 1,509
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위와같은사회경제지표예측결과의차이는교통수요추정, 경제성분석등 타
당성조사의결과를왜곡하여, 예산낭비등재원의비효율적배분을초래하는원
인으로 작용할 수 있다.
(4 ) 기존타당성조사보고서의 문제점
위와 같은 예측결과의 실제치와의 차이는 예측방법의 오류에 기인한다고 볼
수있다. <표 2-7>에서볼수있듯이, 인구예측은대부분의타당성조사에서곰페
르츠곡선식이나로지스틱곡선식등시간경과에따라증가량이체감하는모형
을 사용하였고, 자동차보유대수 예측은 인구 또는 지역내총생산(GRDP)을 이용
한 회귀분석 또는 시계열모형을 사용하였다.
그러나이러한추정방법의적용에서적용시기및적용대상지역이서로상이
함에도불구하고, 다음의 <표 2-7>과같이동일한독립변수및추정방식을사용
하여대상사업의특성을무시하는경우가있다는점을문제점으로지적할수있다.
또한, 일부타당성조사에서는예측모형 적용과정및정산결과가구체적으로
제시되지 않아 예측결과의 검증이 곤란한 경우가 있었다.
2 ) 교통수요 추정
( 1) 교통수요 추정방식
일반적으로 타당성조사에서의 교통수요 추정은 전통적인 4단계 추정방식을
이용한다. 4단계추정법은통행발생, 통행배분, 수단분담, 통행배정의 4단계과
정을거쳐구간별 통행량을 산출하는 방법으로서, 교통수요분석에서가장많이
이용되는 모형이다.
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<표 2- 7> 기존타당성조사의사회경제지표예측사례
사업명
(조사시기)
예측대상
항 목
예측방법
판교∼양평∼가남간
고속도로
(1994)
인 구 곰페르츠 곡선식 이용
고용자수
국내 전체 고용자수는 회귀분석 이용;
죤별 고용자수는 중력모형 이용
자동차
보유대수
회귀분석 이용
광주∼춘천(양평)간
국도확장사업(1995) ;
안중∼음성간
고속도로(1996) ;
천안∼평택간
국도대체
우회도로(1997)
인 구
시급 인구는 공간확산모형 이용;
군급 인구는 시계열모형 이용
자동차
보유대수
상위계획의 예측치를 반영하고, 시계열모형 이용
봉담∼평택간
국도대체우회도로
(1997)
인 구 로지스틱 곡선식 이용
자동차
보유대수
로지스틱 곡선식 이용
마산∼진해간시관내
국도대체우회도로
(1997)
인 구 예측모형에 대한 내용 부재
지역내
총생산
(GRDP)
예측모형에 대한 내용 부재
이러한 4단계추정모형은수단분담모형을어느단계에서적용할것인가에따
라 다음과 같이 4가지 유형으로 구분할 수 있다.
- 통행발생단계에서 함께 사용
- 통행발생과 통행배분단계 사이에 사용(통행단 모형)
- 통행배분단계에서 함께 사용(중력모형, 통행교차모형)
- 통행배분과 통행배정단계 사이에 사용(통행교차모형)
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첫 번째, 통행발생단계에서 수단분담모형을 병용하는 방법은 회귀분석이나,
카테고리분석법에의해예측이가능하며, 지역간교통수요를예측하는통행발생
단계에서보편적으로이용되고있다. 두번째, 통행단모형은모형적용에대한
편리성때문에교통영향평가등각종교통유발시설의통행발생단계에서적용되
고 있다. 세 번째는 중력모형 또는 엔트로피모형을 근간으로 하여 교통권역
(Zone)간의 통행시간을기초로통행배분과 수단분담을동시에수행하는방법이
며, 네번째통행교차모형은 대중교통체계의변화에 민감하지 않아 도시교통수
요 추정에서 가장 일반적으로 이용되고 있는 유형이다.
4단계교통수요추정의각단계에서적용되는분석모형에는다음과같은것들
이 있다.
① 통행발생모형
통행발생단계의 모형에는 성장률법(Growth Rate Method), 원단위법(Trip Rate
Method), 회귀분석법(Regression Analysis Model), 카테고리분석법(Category
Analysis) 등이 있다.
성장률법은대상죤별또는전체분석대상지역에대하여목표년도의통행발
생량의성장률을추정하여기준년도의통행발생량에적용하는방법으로목표년
도의통행발생량을추정한다. 이모형은매우간단하게목표년도의통행발생량
을 추정할 수 있으나, 다양한통행 목적의 통행발생량이 하나의 성장률에 따라
일률적으로성장한다고보는데에무리가있으며통행발생량이과다하게예측되
는 경우가 많다.
원단위법은기준년도의통행량과통행요인변수량을측정한자료를이용하여
통행율을추정하고, 이통행율을목표년도의해당통행요인변수량추정치에적
용하여 목표년도의 통행량을 산출하는 방법이다.
회귀분석법은통행유출·유입량과해당지역의사회경제적·토지이용적특성
을 나타내는변수사이의관계를나타내는회귀식을 구하고이식에 의해장래
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유출·유입량을 추정하는 방법이다. 회귀분석법은 현재와장래사이에는설명
변수와종속변수의구조적인관계가변하지않는것을가정하며, 장래지역의특
성이 변하는 경우 모형의 정밀도가 떨어지는 경우도 있다.
카테고리분석법은 통행발생률과 밀접한 인과관계가 있는 가구의 사회·경제
적변수들을선정하고, 이들변수들을몇개의카테고리로분류하여카테고리별
통행발생률을추정한 뒤, 이 통행발생률을 목표년도의추정가구수에적용하여
통행발생량을산출하는방법이다. 이방법은이해가용이하고자료이용이효율
적이며다양한교통연구에적용가능하면서다른지역에도전용할수있다는장
점이있는반면, 각카테고리별표본자료가일정수이상수집되어야한다는제
약성도 가지고 있다.
② 통행배분모형
통행배분모형에는 성장인자법(Growth Factor Method), 중력모형(Gravity
Model), 엔트로피 극대화 모형(Entropy Maximization Model) 등이 있다.
평균성장률, 프라타(Fratar)법과같은성장인자법은죤별통행유출량또는통행
유입량의성장률을추정한뒤, 이를기준년도죤간교차통행량에적용하여목표
년도의죤간교차통행량을추정하는방법이다. 이방법은매우간단하게목표년
도의교차통행량을추정할수있다는장점이있으나, 교통망의변화에따른죤간
통행비용의변화를고려하지않으므로신교통수단의도입, 교통시설의개선, 가
격정책의변화등장래 통행패턴의변화를고려한분석을할수 없다는단점이
있다.
중력모형은각교통권역간교차통행량이해당권역(Zone)의통행유출량과유
입량, 그리고 교통권역간통행비용에 영향을받는다는것을가정하여기준년도
의 교차통행 패턴으로부터 통행비용에 대한 저항함수(Deterrence Function 또는
Impedance Function)를 도출하고, 이를 이용하여 교차통행량을 추정하는 방법이
다. 이모형은목표년도의교차통행량추정시교통망변화에따른죤간통행비
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용의 변화를 반영할 수 있다는 장점을 가지고 있다.
엔트로피극대화모형은중력모형을발전시킨방법으로, 교통권역간교차통행
량의공간적분산정도(Degree of Spatial Dispersion)를엔트로피(Entropy)로정의하
고 총통행비용에 대한 제약조건, 또는 통행유출량이나 통행유입량의 제약조건
등을만족하며엔트로피극대화상태를찾음으로써현실세계의교통권역간교차
통행패턴을도출해내고이를목표년도의권역간교차통행량산출시에적용하는
방법이다. 엔트로피극대화모형은목적함수의유형과제약조건의선정에따라
다양한 형태의 통행수요분석모형을 도출해 낼 수 있다는 장점을 가지고 있고,
이 모형의 해는 일반적으로 음지수함수 형태의 저항함수를 가지는 중력모형의
일반형으로 유도된다.
③ 수단분담모형
위에서언급되었듯이, 수단분담모형은 4단계교통수요추정과정의어느단계
에 적용될 것인가에 따라 통행단모형(Trip-End Model)과 통행교차모형(Trip
Interchange Model)으로 구분할 수 있다.
통행단모형은 통행배분과정을 수행하기 전에 교통권역(Zone)별 통행 유출량
또는유입량을수단별로배분하는모형이다. 따라서통행단모형은권역간교통
체계의 공급특성보다는 권역별 사회·경제적 특성에 더 큰 비중을 두고 있다.
또한 통행단모형은 대부분 회귀분석모형 또는 중력모형과 같은 분석적 모형
(Analytical Model)의 형태를 취하며, 비교적 계산이 단순하다는 장점을 갖고 있
다. 그러나이모형은대중교통체계의개선, 주차통제, 통행료부과등과같은
교통서비스공급정책에대한수단분담의변화를추정하기어렵다는단점도지니
고 있다.
통행교차모형은통행배분단계에서추정된각교통권역간교차통행량을수단
별교차통행량으로분할하는모형으로, 통행단모형이대중교통망의변화를분담
률추정에잘반영하지못한다는단점을보완하기위하여개발되었다. 통행교차
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모형에는 전환곡선법(Diversion Curve Method)1), 계량경제모형(Econometric
Model)2), 로짓모형(Logit Model), 엔트로피 극대화 수단분담 모형(Entropy
Maximization Modal Split Model) 등이 있다.
④ 통행배정모형
통행배정모형은크게교통시설의용량을고려하느냐하지않느냐에따라용량
을제약하지않는모형과용량을제약하는모형으로구분할수있다. 용량을제
약하지 않는 모형에는 전량배정법(All-or-Nothing Assignment), Dial 배정법(Dial
Assignment)등이 있고, 용량제약모형에는 반복배정법(Iterative Assignment
Method), 분할배정법(Incremental Assignment Method), 교통망평형배정 모형
(Network Equilibrium Assignment Model) 등이 있다.
전량배정법은 교통시설에 대한 용량의 제약을 고려하지 않고 각 교통권역간
최단경로로구성되는수형망에각권역간교차통행량을전량배정하는방식으로
단순하고이해하기쉬우나, 현실적으로교통량증가에따라발생하는대기와지
체 등 혼잡에 따른 통행비용의 증가를 반영하지 못한다는 단점을지니고 있다.
Dial 배정법은 확률적인 방법을 사용하는 배정모형의 하나로서 통행자가 각
경로에대한완전한정보를가지고있지않다는현실적제약을모형에반영하여
각 경로간 비용의 차이에 따라서 두교통권역(Zone)간의 복수의 경로에 대하여
통행량을분할배정하는방식이다. 이때권역간최단경로이외에제 2, 3의경
로를효과적으로찾을수있는알고리듬이개발되지못하여확률배정모형의현
실적용에어려움이있었는데, Dial 배정법은두교통권역간을연결하는모든경
1) 전환곡선법(Diversion Curve Method) : 기준연도 또는 유사지역의 교통권역간 수단별 교차통행량 행렬
을 이용하여 수단별 통행비용 등을 독립변수, 특정 교통수단의 분담률을 종속변수로 하는 전환곡선
(Diversion Curve)을 산출한 후, 이 전환곡선을 이용하여 장래 각 교통권역간 수단별 통행비용에 따른
수단별 분담률을 추정하는 방법
2) 계량경제모형(Econometric Model) :계량경제학 이론을 바탕으로 수단분담률을 종속변수로 하고, 통행
자의 사회, 경제, 문화적 특성 변수와 환경적 요소를 독립변수로 한 계량경제모형을 구성하고, 이를
회귀분석기법을 이용하여 추정한 뒤 장래 수단분담률 추정에 사용하는 방식
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로를대상으로하지않고, 이들경로중에서비합리적이라고판단되는경로를배
제시킨뒤합리적인경로만을대상으로교통량을배정하는알고리듬을제공함으
로써 이러한 문제를 극복하였다.
반복배정법은 각 반복과정마다 전 반복과정시 배정된 구간 교통량을 근거로
구간통행비용을산출하고, 이를기초로또다시최단경로를찾아전량배정법으로
교통량을배정하는과정을각구간교통량이안정된값을가질때까지계속하여
반복하는 방식이다. 이 방식은 경우에 따라서는 각 반복과정에서 산출된 구간
교통량이일정한값에수렴되지않거나수렴속도가늦어수많은반복과정을거
쳐야 하는 단점을 가지고 있다.
분할배정법은 반복배정법과 마찬가지로 전량배정법과 구간 통행비용 갱신과
정을반복하여구간교통량을구하나, 차이점은 교차통행량을 적당한비율로 분
할하여 이를 순차적으로배정하고, 각 반복과정에서 배정된구간교통량을합산
하여최종배정교통량으로한다는것이다. 이방식은교차통행량을작게나누어
여러차례에걸쳐배정할수록현실에가까운결과를얻을수있다는면에서비록
경험적이지만신뢰성이높은장점이있으나, 일단배정된통행수요는다른경로
로전환할수없으며분할을잘게하여여러번배정할수록계산시간이많이소요
되는 단점을 가지고 있다.
(2) 교통수요 예측시기존 타당성조사의일반적문제점
본연구에서검토한기존의타당성조사들에서교통수요추정은전통적인 4단
계 수요예측기법을사용하여방법상의문제는 없으나, 자료적용및 추정방법이
제시되지 않거나 잘못 적용되는 사례가 있었다. 특히 모형정산(Calibration) 및
검증(Validation) 과정이거의모든조사에서누락되어있어합리적인모형의사
용여부에 대한 판단이 불가능하다.3)
3) 결과적으로 모형정산 및 검증 과정이 누락되어 있으면, 교통수요 예측의 최종 결과, 즉 구간 교통량
예측 결과도 신뢰할 수 없게 된다.
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또한, 수요추정과정에서관련상위계획및지자체개발계획등을검토하고있
으나형식적인검토에 그치고, 검토결과가 타당성조사에 제대로반영되지않는
점도 문제점으로 지적할 수 있다.
(3 ) 교통수요에대한기존 타당성조사의추정단계별 문제점
① 통행발생 예측
통행발생예측단계에서의기존타당성조사의문제점으로는사용자료의불합
리성과 모형 적용상의 문제점 등을 발견할 수 있다.
사용자료의불합리성이라는측면에서는대부분의타당성조사가조사시기, 조
사대상지역등이상이함에도불구하고동일한변수(인구, 자동차보유대수)를이
용하여추정함으로써, 지역특성과통행특성등의반영이미흡하다고할수있다.
지역내도로는지역간도로와는달리발생량예측에고용자수, 취업자수, 학생수,
가구소득, 상업및업무시설연상면적등이이용될수있으나, 이러한항목들이
거의 고려되지 않고있다. 또한 이들 변수의선정과정이 구체적으로 명시되지
않아 추정모형의 적합성 검증이 곤란한 점을 들 수 있다.
모형적용상의문제점으로는통행발생추정을위하여회귀분석을대부분사용
하고있으나, 추정계수에대한통계적검증을거치지않아추정모형의신뢰도가
낮고, 특히주요변수에대한통계적유의성(t-값등)이제시되지않은경우가대
부분이다.4) 또한, 지역간도로는지역내도로에비하여화물통행의비율이상대
적으로 높으나, 지역간도로를대상으로한 일부 타당성조사에서화물통행의 발
생·도착량을 별도로 산출하지 않은 점도 문제점으로 볼 수 있다.
4) 회귀분석의경우각 독립변수에대한계수추정치의 t-값뿐만아니라 F비, R2 값등이 제시되어야회귀
분석을 적용한 결과가 신뢰성을 가지고 있는지를 판단할 수 있다.
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<표 2- 8> 기존타당성조사의통행발생예측방법
사업명
(조사시기)
내 용
판교∼양평∼가남
간고속도로
(1994 )
독립변수 인구, 고용자수, 자동차보유대수
예측모형 회귀분석모형(St epwise 방식)
광주∼춘천간
국도(1995) ;
안중∼음성간
고속도로(1996) ;
천안∼평택간
국도대체
우회도로(1997)
독립변수
여객통행 : 인구, 자동차보유대수
화물통행 : 품목별 통행발생량 예측(품목별 소비량)
예측모형
여객통행발생량 : 회귀분석모형사용, 교통유발시실에따
른 통행발생량, 도착량의 원단위에 의한 방법으로 보정
화물통행 발생량 : 품목별 통행발생량 예측(회귀분석모형
사용)
봉담∼평택간
국도대체
우회도로(1997)
예측모형 인구, 자동차보유대수
예측모형
회귀분석모형(종속변수인 죤별, 차종별 발생·도착량은
『수도권지역 고속도로 교통흐름조사 및 해소방안 연
구,1992 ,KRIHS』의 자료 사용)
마산∼진해간
시관내국도
대체우회도로
(1997)
예측모형 인구, 지역내총생산(GRDP)
예측모형 회귀분석모형
② 통행배분 예측
통행배분단계에서는여객통행과화물통행의특성을감안하여배분모형을달
리 적용하는 것은 바람직하나, 일부 조사에서 부적합한 모형을 사용하고 있다.
특히신설도로에대한통행배분모형으로성장인자모형을사용한경우가있으
나, 이모형은교통네트워크의변화로인한통행패턴의변화를고려하지못하
므로 도로 신설의 효과를 통행배분에 반영해줄 수 없는 모형이다.
모형적용에서추정결과에영향을미치는중요한계수를제시하지않은경우도
많았다. 일부 조사에서는 여객통행 추정을 위해 주로사용되고 있는 엔트로피
극대화 모형의통행저항계수 값의정산(Calibration) 과정이제시되지않아통
26
행배분결과의타당성을판단하기곤란한경우가있었다. 또한사업대상주변지
역이아닌전국차원의통합적인통행배분모형의사용은단거리통행의예측에
왜곡된 결과를 초래하기도 한다.
③ 수단분담 예측
일부타당성조사에서는통행발생단계에서수단분담을실시하였으나, 장래의
도시철도확충등에의한도로와철도간의통행분담의변화를고려하지않아왜
곡된 수단분담 결과가 제시되는 경우가 있었다.
또한수단분담과정과방법을구체적으로제시하지않은경우들도문제점으로
지적할 수 있다.
④ 통행배정 예측
통행배정 단계에서 대부분의 타당성조사가 교통망평형통행배정모형(Network
Equilibrium Assignment Model)을사용하고있으나, 수단분담방법과연계되지않
아잘못된배정결과를도출하고있다. 특히, 대부분수단별교통량을산출하고,
이를교통네트워크에배정하였으나, 이경우동일한도로구간을여러교통수단
들이공용하게되는바, 수단별배정과정에서도로구간의용량을어떻게적용하
였는가의 언급이 없어 배정결과에 대한 신뢰성이 저하된다고 할 수 있다.
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<표 2- 9> 기존타당성조사의통행배분예측방법
사업명
(조사시기)
내 용
판교∼양평∼가남간
고속도로(1994)
예측모형
여객통행 및 일반화물통행: 엔트로피 극대화 중력모형,
대량화물통행 : 성장인자모형(Growth-Fact or Model)
예측모형
엔트로피극대화중력모형; (통행배정단계의수요모형과
통행분포단계의수요모형을결합하여 O/ D표추정내지
보완 작업) 통과교통량을 이용한 O/ D표 산출방식 이용
광주∼춘천간
국도; (1995)
안중∼음성간
고속도로(1996) ;
천안∼평택간
국도대체
우회도로(1997)
예측모형
여객통행 및 일반화물통행: 엔트로피 극대화 중력모형,
대량화물통행 : 성장인자모형(Growth-Fact or Model)
매개변수값
(엔트로피 극대화 모형의 β값)
승용차 : 0 .01698 , 버스 : 0 .01613, 농수산물 :
0 .0140 , 식료품담배 : 0 .0107, 섬유류및의복 :
0 .0113, 나무및나무제품 : 0 .0113, 종이및종이제품 :
0 .0102 , 화학및고무제품 : 0 .0051, 제1차금속제품 :
0 .0119 , 기타화물 : 0 .0118
봉담∼평택간
국도대체
우회도로(1997)
예측모형
중력모형(Gravity Model) (기준년도의 O/ D는 『수도
권지역 고속도로 교통흐름조사 및 해소방안 연
구』,1992,KRIHS의 자료 사용)
매개변수값내용 無
마산∼진해간
시관내국도
대체우회도로
(1997)
예측모형 성장인자모형(Growth Factor Model)
매개변수값내용 無
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<표 2- 10> 기존타당성조사의수단분담예측방법
사업명
(조사시기)
내 용
판교∼양평∼가남간
고속도로(1994)
수단분담
유 형
통행발생단계에서 수단별 통행발생량 산출
사용모형내용 無
광주∼춘천간
국도(1995) ;
안중∼음성간
고속도로(1996) ;
천안∼평택간
국도대체
우회도로(1997)
수단분담
유 형
여객및화물통행수요예측결과에장래의연도별죤별평균
승차인원, 평균적재톤수및차종별구성비를예측하고이를
대입하여 차종별 통행량 산출
사용모형
차종별 평균 승차인원 : 시계열모형 사용
차종별 구성비 : 회귀분석모형 사용
봉담∼평택간
국도대체
우회도로(1997) ;
마산∼진해간
시관내국도
대체우회도로
(1997)
수단분담
유 형
통행발생단계에서 수단별 통행발생량 산출
사용모형내용 無
⑤ 통행요금 탄력성 분석
특정 도로사업의 민자유치여부 및 방법을 결정하기 위한 재무타당성 분석을
위해서는통행요금에대한교통량변화의정확한추정이필요하나, 이러한과정
이 대부분 누락되거나 잘못 추정한 사례가 많았다.
일부분석에서는교통량의통행요금에대한탄력성을고려하였는데, 대부분이
차량운행비용(VOC), 통행시간가치(VOT), 통행료(TOLL)를 독립변수로 하는 일
반화된 통행비용(Generalized Travel Cost) 산출식을 설정하고, 이 일반화된 통행
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비용에의거하여통행배정을반복실시하는시뮬레이션(Simulation) 과정을통하
여통행요금의탄력도를산출하였다. 그러나, 일반화된통행비용의산출식에서
계수추정의결과및통계적유의도가제시되지않아서모형의신뢰도를검증할
수 없는 경우가많았다. 또한 반복적인 통행배정에 의한 시뮬레이션 과정에서
통행배정시의적용모형등이제시되지않고통행요금에대한탄력도산출결과
만제시된경우가많아서통행배정자체의적정성을판단하기어려운경우가있
었다.
3 ) 사업비 추정
( 1) 사업비의 구성 및현황
도로시설의 건설을 위한 사업비는 조사비, 설계비, 공사비, 보상비, 운영설비
비, 부대비, 제세공과금, 영업준비금 등으로 구성되는데, 본 연구에서는 사업비
추정에서 실제치와 차이를 가져오는 항목을 대상으로 건설단계에서의 조사비,
설계비, 공사비, 부대비중감리비, 용지및지장물보상비등에대한문제점들을
예시하였다.
타당성조사 단계에서 상기 항목들 중 조사비, 설계비, 공사비에 대한 비용을
정확하게산출하자면실시설계를거쳐야하고이는많은시간과비용이수반되
므로사업채택을위한타당성조사단계에서는기본설계수준의기술검토를통해
공사비를산정하는것이일반적이다. 현행타당성조사에서공사비추정은개략
적인현장조사를실시하여조사된현장의측량및지반재원과소축척의지형도
를이용하여공사물량및공사비를추정하게되므로개략추정치를산출하게된
다. 또한유사한사업의실적자료및기수행된자료의취득이어려워서공사비
에대한참고와검증을할수가없는실정이다. 이에공사비산정용역비의과부
족 등으로 향후실질 사업비와 큰 격차를 보이게 되는데, 타당성조사 이후에도
건설기간동안에정부의장래계획변경으로인한잦은설계변경과보상비초과지
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급등으로사업비가증가하기도하며, 따라서장래국가예산편성계획및사업채
택의우선순위선정결과에오류를범하게되는경우가공공연히발생되는실정
이다.
<표 2- 11> 사업비의구성및세부내역
항 목 세부내역
조사비 측량비, 기타 조사비
설계비 토목, 건축, 전기, 기계, 통신설비 설계비용
공사비 재료비, 노무비, 경비, 간접비, 일반관리비, 이윤
보상비 토지매입비, 이주대책비, 영업권·어업권 등
부대비 감리비, 보험료, 금융비용 등
운영설비비 장비, 설비 및 기자재 비용
제세공과금 취득세, 등록세, 부가가치세 등
영업준비금 창업비, 개업비 등
주 : 본연구에서는조사비, 설계비, 공사비, 부대비, 용지및지장물보상비등에대한문제점들
을 예시함.
(2) 사업비 추정의 문제점
장래에있을상위관련계획검토및지반조사량의부족은사업시행단계에서노
선변경이나구조물형식변경등의주요인이되며, 타당성조사의설계수준및성
과품은개략공사비추정을전제로하여조사측량과토질조사및시험이최소로
시행되므로대상지역에맞는지형특성과토사, 암반, 연약지반등의토질특성을
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설계에 반영하는 것이 사실상 불가능하다.
기본설계작업에서주로이용되는 1/5,000∼1/50,000도지형도에의한기술검토
로인하여차후에사업시행단계에서물량변동폭이크게되어정확한산출을기
대하기에는어려움이있다(주로±25%이상차이발생). 설계도작성의경우대상
사업과유사한일반적인표준도로대체함에따라분야별공사물량의산출을할
때 설계 요구 수준에 미흡하게 되는 상황이 발생하기도 한다.
일반적으로공사비추정에있어서단가산출서는재료비, 노무비, 경비, 간접비,
일반관리비, 이윤항목으로구성되어산정하게된다. 여기서재료비는공사를시
공함에 있어 필요한모든재료비용의 합계액으로나타내며, 노무비는노동력의
대가로지급되는임금으로서기본급, 제수당, 상여금, 퇴직급여충당금등의합계
액으로 나타낸다. 그리고 경비는공사의 시공을 위하여 소요되는 공사원가 중
재료비와노무비를제외한비용(전력비, 운반비, 기계경비, 기술료, 보험료, 안전
관리비, 수도광열비, 복리후생비, 소모품비, 폐기물처리비, 도서인쇄비, 지급수수
료 등)을 경비로 나타내게 되어 직접공사비 및 간접공사비를 산출하게 되는데,
여기서는 일반적인 현재 공사비 추정의 문제점을 다음과 같이 예시하였다.
공사비산출에공종구분이토공, 배수공, 구조물공, 포장공, 부대공으로단순하
게되어있는데, 수량및공사비산출시연장(km)당, 면적(㎡)당등의 1식으로처
리되어개략적인단가가반영된다. 또, 공사비산정시각공종별적용단가를제
시하지않아공사규모에따른간접공사비의적용요율의확인이불가능하다. 또
한, 해당사업의토공운반거리, 골재의구입및생산, 관급자재등현장여건을고려
한 공사비 산출이 올바른 방법이지만, 기 시행된 사업들의평균 공사비 단가를
이용함으로써 향후 공사비 변동의 요인으로 작용하게 된다.
도로의경우교차로형식및규모별공사비, 토목외공사비등의항목이당초
에 공사비에서누락되거나, 산출근거의제시가 미흡하여 공사비추정이 정확하
지못하다. 또한, 국내실적자료의부실로인하여설계자의주관에따라차이가
크게 발생하게 된다.
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그외사업비산출의문제점은풍부한유사사업의실적자료의 D/B구축부재로
인하여경험치를이용하기가어렵고, 각종법령및설계기준변경에따른일관성
이결여로기준설정이어렵다는점이다. 또한, 과거와현재의시공및유지관리
기술 수준의 차이 발생에 따른 비용 산출의 문제점 등이 발생하기도 한다.
<표 2- 12> 기존타당성조사의물량및공사비산정현황
사업명
구 분
봉담∼
평택
광주∼
춘천
천안∼
평택
안중∼
음성
마산∼
진해
판교∼
가남
토 공
절토(M3) ○ ○ ○ ○ ○ ○
성토(M3) ○ ○ ○ ○ ○ ○
배수공
BOX(M/ EA) ○ ○ ○ ○ ○ ○
PIPE(M/ EA) ○ ○ ○ ○ ○ ○
교량공
장대교(M/ EA) ○ ○ ○ ○ ○ ○
소교량(M/ EA) ○ ○ ○ ○ ○ ○
터널공 (M/ EA) □ ○ ○ ○ ○ ○
포장공
아스콘(a) × ○ ○ × ○ ×
콘크리트(M3) × × × ○ × ○
교차로(I/ C) × × ○ ○ ○ ×
교통안전시설공 × × × × × 1식
부대공 × 1식 × × × 1식
유지관리비 □ □ □ □ □ □
토목외 공사비 □ □ □ □ □ □
보상비 ○ ○ ○ ○ ○ ○
총사업비 ○ ○ ○ ○ ○ ○
주 : ○ : 적용, × : 누락, □ : 미고려
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(3 ) 운영비 추정현황및 문제점
본연구에서운영단계에서의비용은도로시설의기능및효율성을유지하는데
소요되는안전점검비및유지보수비, 법인운영의인건비와경비로나누어각항
목의 문제점을 예시하였다.
① 안전점검비 추정 현황 및 문제점
안전점검비는 정기점검, 정밀점검, 정밀안전진단으로 구성된다. 안전점검은
내·외부적여건에따라시설물의구조적결함을미리예견하여사전에조치하
기위한과정으로이상유무에관계없이일정기간동안소요비용을가능한한정
확히산정할수있는항목이지만, 현재국내에서보유하고있는실적자료는도로
의구분별관리주체에따라가시적인결함이어느정도발생한후에집행된비용
이므로 자료 이용이 적절치 않은 것은 사실이다.
1994년성수대교붕괴이후정부에서는안전대책의일환으로『시설물의안전
관리에 관한 특별법』을제정하여 시설의 기능 및 규모별, 공용기간에 따라 그
관리기준을 세부적으로정하여 시행하고 있음에도, 현행 타당성조사시 비용항
목에서 아예 누락되어 시행되고 있는 실정이다.
② 유지보수비 추정 및 문제점
일반적으로유지보수비는점검 및진단결과에따라 집행되는데, 시설의결함
이이미진행되어육안으로나타난후에점검및진단을실시하고, 그결과에따
라보수를실시하므로과다비용이소요되는원인이된다. 이에도로시설의관리
주체별직영또는외주처리를함에따라실적비용의근본형태가다르므로분야
별 단위비용의 일관성이 없는 것도 현실이다.
통상운영기간동안저급도로일수록최초시설의유지비보다는서비스수준및
도로용량증대를위한선형개량및추가부속시설설치비용등이포함되므로이
들을구별하기어렵고, 유지보수비가과다계상되어질우려가매우높다. 도로
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시설의경우일반적으로공용기간에정비례하여증가하는형태의비용을추정하
고 있는데, 실제적으로 대보수후에는 일정기간동안 보수비용이최소로 반영되
므로 비용 산정방법의 개선이 필요하다.
또한 유지보수비 추정을 도로 일반구간에서의 토공과 특수구조물인 현수교,
사장교, 아치교등의교량형식, 터널규모, 기타부대시설별로세분하여그특성을
고려하지 않고 일괄적으로 연장만을 비교하여 산정하는 실정이다.
③ 법인운영 인건비 및 경비 추정의 현황 및 문제점
인건비및경비추정은일반사업의객관적자료취득의어려움으로본연구에
서는「민간투자사업」의해당사항으로한정지어인건비및경비산출현황을고
려해 보았다.
현재민자사업으로운영중에있는사업은과거의유료도로법및민자유치촉진
법에의해시행된부산지역의몇개의소규모터널사업이대부분이며, 고속도로
는인천국제공항고속도로가운영직전에있다. 여기서, 민자사업을위한도로구
분별조직인원수및경비의적정기준이아직정립되지않은상태에있다. 민간
사업자가자율적으로제안한적정금액에대한수용여부를검토할수있는기간
을가진다음에결정이되기는하지만, 대부분최초제안금액은과다하게제안되
어 있는 실정이기 때문에 시설사업의 기능 및 규모별 표준안이 설정되지 못한
정부의입장에서는검토당시인건비및경비에대한검토결과가대부분높게인
정될 우려가 있다.
민자사업은사업별로개별법인이조직되어기업의수익을궁극적인목표로운
영되는특수성을감안하기때문에기존고속도로의광범위한영업조직의인건비
및경비실적자료를그대로적용하는것은무리가있는실정이다. 따라서, 민자
사업시설의특성및규모별법인조직의직책별및직급별인원수와영업소시설
의 규모와 개소수 별로 최소 인원수를 고려한 표준안을 제정하는 것이 시급히
요구되고 있는 실정이다.
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4 ) 경제적 타당성 분석
( 1) 경제성분석기법
경제성분석방법에는일반적으로연도별비용과편익을기준으로하는편익/
비용비(B/C Ratio), 순현재가치(NPV), 내부수익률(IRR)법등이 있다. 이 방법들
을기준으로대안들의평가시다소단점이있으나, 분석결과를균일한척도로비
교할수있고평가자주관의개입가능성이적어비용·편익분석은도로등교통
시설 사업의 타당성 평가에 널리 이용되고 있다.
<표 2- 13> 경제성분석의적용기법비교
분석기법 판 단 장 점 단 점
편익/비용비
(B/ C)
B/ C≥1
·이해 용이
·사업규모 고려 가능
·편익,비용 항목에 좌우
·할인율이 결정요소
순현재가치
(NPV)
NPV≥0
·대안선택기준 명확
·이해 용이
·사업규모에 좌우
·할인율이 결정요소
내부수익율
(IRR)
IRR≥r
·독자적 수익성 제시
·성격 다른 사업 비교
·복수 해 존재
·사업규모 고려 불가
이와같이경제성분석기법(B/C, NPV, IRR)에따라각각의장단점이상이하므
로사업성격과목적에적합한기법의분석이필요하나, 일반적인경우에는세가
지 기법을 모두 사용하여 분석하고 있다.
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(2) 기존타당성조사의경제성분석의 문제점
경제성분석을수행하기위해서는대상사업의수행으로인해서발생하는편익
과이에소요되는비용을먼저산출하고, 이들을현재가치로환산하기위한할인
율을결정해야한다. 이러한, 경제성분석의각단계에대하여기존타당성조사
보고서들에서 나타나는 문제점을 살펴보면 다음과 같다.
① 편익 산정상의 문제점
대부분의기존타당성조사에서는대상시설의건설에따른직접편익만을고려
함으로써효율성분석에서간접효과가제외될뿐만아니라, 형평성요소(지역균
형개발영향등)는검토대상에서배제(별도고려항목처리)되는문제점을내포하
고 있다.
<표 2- 14> 부문별편익산정항목
구분 교통시설 수자원시설
편익
항목
·도로, 철도 : 차량운행비절감(VOC) ,
운행시간 단축(VOT)
·항만 : 화물수송비 및 하역비 절감
(VOC) , 화물수송 및 하역시간 단축
(VOT)
·댐 : 전력생산, 용수공급, 홍수조절
·상수도 : 용수공급능력
·치수 : 인가(人家)보호, 농토보호 등
또한직접편익의고려시에도이의산정을위한기준이부정확하다는문제점을
발견할 수 있다.
특히도로사업의경우통행시간가치(Value of Travel Time) 계산과정에서업무
및 비업무통행간의 통행시간가치를중복계산(double counting)하는 경우가 있고,
지역간연결도로의경우에는화물차량의통행량비율이높음에도불구하고화물
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차량의시간가치를산정하지않는경우가많다. 통행시간가치의산정단위도타
당성조사들간에일치하지않고, 동일한임금율법(Wage Rate Method)5)을사용하
여산정하였음에도불구하고, 산정결과상호간에격차가큰것을발견할수있다.
차량운행비용절감편익의경우일반적으로유류소모량과속도의관계식또
는차량운행비와속도의관계식을설정하여회귀분석하는방식으로산출하는데,
대부분의 경우 회귀식의 매개변수의 정산(Calibration) 결과가 명시되지 않아 이
에 대한 적정성 파악이 곤란한 경우가 많았다.
② 비용 추정상의 문제점
경제성 분석에서 비용은 사회적 기회비용(Opportunity Cost)의 개념이므로 조
세, 금융이자등의이전지출(Transfer Payments), 기투자된시설비용등의매몰비
용(Sunk Cost)은 계산에서 제외되어야 하나, 비용으로 포함되는 경우가 많았다.
예를들어철도운영비계산에서유류특소세를제외한비용이포함되어야하나
이를 제외하지 않는 경우가 있었다.
모든비용은특정시점의불변가격으로환산되어야하나, 각항목별비용계산
과정에서 서로 시점이 상이한 원단위를 사용하고, 불변가격으로 환산하더라도
성격이전혀다른항목을동일한지표를통해불변가격으로환산한것을발견할
수있었다. 예를들어용지보상비와구조물공사비는전혀성격이다른데도불구
하고, 불변가격 환산과정에서 모두 소비자물가지수를 사용하는 경우가 있었다.
유지관리비의경우이의계산을위한세부지표가없어사업의종류와무관하
게 매년 전체 사업비의 2% 내외의 일정비율을 유지관리비로 계산하고 있었다.
또한분석기간이후잔존가치에대한고려도일정한기준이없이분석기간을 30
5) 일반적으로 통행시간가치 산정 방식에는 두 가지가 있다. 첫 번째는 임금율법으로서 통행의 시간가
치는 통행자의 임금수준과 관련된 것으로 가정하고, 근로자일인당 평균임금에서 평균근무일수, 일평
균 근무시간을 기준하여 시간가치를 계산하는 방법이다. 두 번째는 수단선택법(또는 한계대체율법)
으로서 개개인에 대한 통행패턴의 분석과정, 특히 개인의 통행수단선택 패턴으로부터 시간가치를 추
정하는 방식이다. 기존의 타당성조사에서는 대부분이 임금율법을 사용하여 통행시간가치를 산정하
였다.
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년으로 설정한 경우 잔존가치에 대하여 분석기간 이후에는 10%로 설정하거나
아예 0%로 처리하는 경우도 많았다.
분석기간초기에발생하여경제성분석결과에큰영향을미치는공사비및용
지보상비 등의 연도별 투입 비율에 대한 일관된 기준이 없는 점도 문제점으로
지적할 수 있다.
③ 할인율 설정의 문제점
할인율은사업분석에투입된미래의비용및편익을현재가치화하는데필요
한 지표로서, 경제성 분석에 사용되는 사회적 할인율, 재무성 분석에 사용되는
재무적할인율로구분할수있다. 할인율설정의근거는시간선호율, 투자수익
률, 해외차관 이자율 등이 있으며 이들을 가중평균하기도 한다.
기존타당성조사들에서경제성분석을위하여설정한사회적할인율이실질기
준으로는지나치게높아사업효과의과소평가가능성이높음을발견할수있었
다. 국내의경우, 1980년대초에는 13%에서최근에는 8∼10% 정도를사회적할
인율로 주로 사용하고 있다.
사업성격또는사업분야(도로, 항만등)에따라다른할인율을사용할것인지,
동일한 할인율을 사용할 것인지에 대한 판단도 불분명하다.
또한실질할인율과명목할인율에대한명확한기준이없어서기존의관련연
구및타당성조사에서는명목이자율을중심으로사회적할인율을추정·제시하
고있으나, 경제성분석의적용과정에서는그값들이명목이아니라실질할인율
의 값으로 해석·활용되어 왔음을 발견할 수 있었다.
할인율에대한적정성은비용과편익의범위와연계되어야하나이에대한고
려가 없다는 점도 문제점으로 지적할 수 있었다.
④ 기타 문제점
동일한도로분야의타당성조사들간에도사업별로 20년또는 30년과같이경제
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성분석 대상기간이 서로 일치하지 않는 경우가 있었다.
경제성분석결과에대한사후보완의측면에서기존타당성조사들에서는사업
수행의필요성판단및사업간투자우선순위결정시경제성분석결과에만전적
으로의존함으로써, 지역경제파급효과및지역간형평성문제등정책적측면의
고려가결여되어있는경우가대부분이다. 또한타당성조사결과경제성이없는
것으로 나타날 경우, 이를 개선하기 위한 방법의 제시가 없는 점도 문제점으로
지적할 수 있다.
5 ) 재무적 타당성 분석
과거처럼공공재화의공급을국가가독점적으로하던시기에는재무성분석의
필요성이크지않았으므로재무타당성분석의정책적중요성에대한이해가상대
적으로부족했었던것이사실이다. 그러나민간투자사업의경우사업의추진에
대한의사결정과재정지원의기초자료로서재무적타당성분석의역할은매우중
요하다. 사업을통하여얻을수있는수익의판단을통하여민간투자가능성에
대한분석을실시하는재무성분석이적정하게이루어질경우사회간접자본시설
의공급이효과적으로이루어질수있으며전체적인재정부담도경감될수있다.
현실적으로 재무적 타당성분석은 아직 초보적인 수준이며, 전문성도 부족한
것이 사실이다. 재무성 평가는 경영학의 재무분석이론을 바탕으로 하고 있는
바, 현재재무적타당성분석은기존기술용역업체에서전체타당성과업을수행
하면서정확한개념파악없이불충분하게이루어지고있다. 다시말해재무적
타당성분석은형식적으로실시되고있으며분석기관에따라각양각색으로분석
이이루어지고있는실정이다. 재무적타당성분석에대한미숙련으로인해일부
프로젝트의경우분석결과에대한신뢰성을재검증하는데많은시간과인력이
소요되고있다. 분석범위도 사업자체의내재수익성 위주에한정되어실시되고
있으나, 민간사업자에대한 매력도(ROE)6) 및 Bankability(DSCR)7) 등다양한 관
4 0
점에서의 추가적인 분석이 필요하다.
일반적으로분석을위한주요가정에대한근거가미약하여가정에대한설명
없이단순히그수치결과만을제시한경우가허다하다. 또한평가기간, 할인율,
기준년도(또는기준시점) 등에대한근거와설명이없는경우가많고, 할인율의
적용에있어서도명목과실질수치가개념없이적용되는사례까지빈발하고있다.
분석기준에대한명확한근거없이재무성분석이이루어짐에따라분석결과의
비교가능성이저해되고그분석결과를여과없이이용하기가어려운것이사실
이다. 즉, 다양한용역실시기관에서수행된결과를동사업의의사결정을위한
정책적 목적이나 또는 향후 정책결정을 위한 자료로서 사용하기가 어렵다.
일반적인타당성분석에있어서경제적타당성과재무적타당성은종합적으로
분석, 평가하여전체적으로 사업추진여부를결정하는자료로 이용할수 있어야
한다. 경제적타당성이있더라도재무적타당성이일정기준보다낮다면동사업
의추진여부에대하여서는재고될수있다. 또한재무적타당성분석의분석결
과의이용방향에대한이해가필요하다. 즉, 재무적타당성의결과에따라사업
추진 여부를 결정할 수도 있고(Pass or Nonpass의 개념), 자원제약에 따른 우선
순위를 결정(Rank화)할 수도 있다.
대부분의인프라사업에대한기존의재무성분석결과에의하면대부분의인프
라사업이재무적타당성이없는것으로나타나고있다. 인프라사업의경우공공
요금수준이낮고목표년도기준으로용량을설정하고있어재무성이매우낮다.
특히경제성분석에서사용하고있는편익가치대비로재무성분석에서수입을결
정하는요금수준이상대적으로낮은것이가장큰요인으로판단된다. 또한재
무성 분석에서 사용하는 할인율인 민간투자자의 요구수익률과 경제성분석에서
사용하는사회적할인율의차이가발생된다. 이에따라재무적타당성분석은본
6) ROE(Return on Equity) : 자기자본수익률(ROE)은 우선주 배당을 공제한 후 보통주 소유자에게 귀속되
는 순이익을 보통주 자기자본(자본잉여금, 이익잉여금 포함)으로 나누어 계산한다.
7) DSCR(Debt Service Coverage Ratio) : 일명 채무상관비율로서 연간 채무 상환액을 같은 기간중의 총수
입액으로 나눈 값이다.
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래의의의를상실하고단순히민간투자로분석대상사업을시행할때정부의재
정지원 필요성 등을 설명하기 위한 수단으로 전락하였다.
또한 일단 기본 전제하에서 재무적 타당성이 없을 경우 이를 제고하기 위한
방법의대안이없다. 즉, 대안제시와더불어이에따른정책방향에대한제언을
통하여바람직한투자가이루어질수있도록유도할수있는본래적기능을수
행하지 못하고 있다.
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3C H A P T E R
해외 타당성조사의 특징과 시사점
1 . 해외 타당성조사의 주요 특징 및 시사점
국제금융시장에서 일반적으로 용인되는 타당성조사의 기준은 해당 프로젝트
의분야별로약간의차이를두고있으나, 기본적으로명시되어야하는항목에는
크게 차이가 없는 것으로 나타났다.
타당성조사의 주목적이 금융 조달을 위한 기초 자료라는 점을 감안해 볼 때
실제로 대주단에 해당되는 투자은행이나 국제기관 등에서 제시하고 있는 금융
신청시요구되고있는항목들을살펴보는것이타당하다고할수있다. 따라서
여기서는 IFC(International Finance Corporation)에금융을신청할 때제출해야할
기본 항목들을 살펴보기로 한다.
① 사업의 개요
② 스폰서, 운영사, 기술담당사에 관한 정보
- 스폰서의 재무 정보 및 경영 연혁
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- 예정된 운영사와 운영을 맡을 경영인들의 경력사항
- 기술및여타부문(운영, 생산, 마케팅, 금융조달등) 담당회사들에관한기술
③ 시장상황과 판매에 관한 조사
- 시장에 대한 기본적인 정보: 지역적, 국가적, 지리적, 수출입적 측면
- 생산될 상품의 산출량, 단위당 가격, 판매 대상, 예상 시장점유율 등
- 상품의잠재적수요자, 예상유통경로, 현재유사상품의공급자들에관한
정보
- 대체 상품의 출현으로 인한 미래의 경쟁 가능성
- 사용료 보장 또는 상품에 영향을 미칠 수입 제한 가능성
- 시장 잠재성에 영향을 미칠 주요 요소들
④ 기술적 타당성, 인력, 원자재, 환경적 요인들에 관한 조사
- 상품의 제조과정(시공과정)에 관한 개략적 설명
- 특수 기술 사용시의 복합성과 특수 기술의 사용에 관한 인·허가사항
- 장비 공급 예정자에 대한 정보
- 인력과 사회간접자본시설(수송 및 교통수단, 전력, 수자원 등)의 이용가능
- 계획된 운영비용을 주요 지출 항목별로 분류한 자료
- 원자재의 공급원, 비용, 품질 및 공급 산업과의 관계 등에 관한 정보
- 주요 원자재에 관한 수입 제한사항
- 공사 예정지의 위치와 공급자, 시장, 사회간접자본시설, 인력간의 관계
- 여타 동종 업체와 비교한 사업의 규모
- 잠재적인 환경문제들과 이에 대한 대책
⑤ 투자 요건들, 프로젝트 파이낸싱과 수익에 관한 정보
- 총사업비(토지사용료, 공사비, 장비비, Working Capital8), 환율적 요인들을
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감안하여 기술)
- 자본 조달 계획(자본 조달구조, equity와 debt financing의 예상 재원및 조
건)
- 선호하는 IFC자금의형태(loan, equity, 이두형태의혼합여부, 자금규모)
- 예상 재무제표, 수익성에 관한 정보, 투자 수익 등
- 수익성의 주요 결정 요인들
⑥ 정부의 재정지원과 규제
- 정부의경제개발계획및투자계획의 맥락에서살펴본 해당사업의 제반
여건
- 해당 사업에 대한 특별한 정보 보조 및 지원의 동기 및 당위성
- 국가 경제발전에 있어서 해당 사업의 예상 공헌도
- 투입 자본의 본국 송금에 대한 외환 규제 및 조건에 관한 정부 규제사항
⑦ 해당 사업의 준비와 완공에 관한 시행 계획표
이상에서볼수있듯이큰항목들에있어서국내의타당성조사관행과해외의
타당성조사간에큰차이는보이지않고있다. 이상의요구항목들을살펴볼때
우리가 유의해야 할 것은 이 모든 항목들이 해당 사업이 가질 수 있는 위험의
형태를 중심으로 나열되어 있다는 점이다.
즉, 타당성조사를함에있어서자금을투자하는입장에서해당사업이처할수
있는주요위험들을어떻게최소화할수있는지에중점을둔다면, 그타당성조
사는 소기의 목적을 달성할 수밖에 없다고 할 수 있다.
특히, 투자자의입장에서볼때중시하는사항들은사업의수익성외에도대부
8) Working Capital :장래 발생할재고와현금계정을현재보전하기위한현금을말한다. 회계적정의로
는 자산(Current Asset)에서채무(Current Liability)를뺀 것으로서해당사업이 종결될때소멸되는값으
로 볼 수 있다.
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분의사업들이직면하게되는사업초기의적정현금흐름(Cash Flow) 창출의어
려움을 극복해 낼 수 있을 것 인지와 현금흐름의 부족시 이를 보완할 수 있는
유보자금(reserve)에대한대책들이다. 특이할점은운영자에대한정보, 즉운영
업체 및 경영인의 과거 경력에 상당한 비중을 두고 있다는 것이다.
또한가지주목할점은실제로누가타당성조사를했는지도중요한사항이라
는것이다. 즉, 이업계에서신인도가있는업체가타당성조사를했는지의여부
는타당성조사자체의신뢰도에상당한영향을미친다. 국내업체들의경우여
러가지문제점으로인해국제적으로신인도가있는업체에타당성조사를의뢰
하는것이아직일반화되어있지않지만, 해외자금의이용가능성이란측면에서
이는 향후 우리가 풀어야 할 또 하나의 숙제라 할 수 있다. (<그림 3-1> 참조)
2 . 주요국의 타당성조사 기법
1) 필리핀
필리핀의경우 BOT법의 IRR(Implementing Rules and Regulations)에의하여인
프라사업검토를위한가이드라인을규정하고있다. BOT법에의하면타당성조
사는사업추진과정의초기에제안사업들을 국가중점사업으로선정하기전에
거쳐가야하는과정으로, 두가지종류의검토시스템을규정하고있는데, 그하
나는 정부지원을 요구하지 않는 사업(또는 최소한으로 요구하는 사업)이고, 또
다른 하나는 정부의 지원을 요구하는 사업이다.
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<그림 3- 1> 타당성조사의단계별참여자
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정부지원을 요구하지 않는 사업에 대해서는 스폰서 기관이 ICC(Investment
Coordination Committee)에 예비타당성조사 보고서를 제출하도록 하고 있다.
이예비타당성조사보고서에는①해당사업에대한현재와미래의수요분석, ②
각대안의규모, 위치, 기술적타당성의평가를포함한수요에부합하는기술체
계, ③각대안별운영비용, ④수익액, ⑤각대안별경제적내부수익률과재무적
내부수익률을보장하는비용-편익비교, ⑥단계별개발계획등이포함되어야한다.
한편, 정부지원을요구하는사업은 보다광범위하고상세한 검토를요구하고
있어 EIRR(Effective Internal Rate of Return)이 17%이하라할지라도예비타당성조
사와본타당성조사보고서를모두제출토록규정하고있다. 또한본타당성조사
는 예비타당성조사보다 더욱 심도깊은 조사를 해야 한다고 정하고 있다.
2 ) 일 본
일본은 전통적인 비용-편익분석을 타당성의 평가기준으로 삼아 왔으나, 최근
이를일부수정하여 확대비용-편익분석법과 수정비용-편익분석법을사용하
고있다. 확대비용-편익분석법은통상적인경제성분석으로는채택하기어려
운 사업이라할지라도생활환경개선, 방재기능강화, 인구감소지역의개발등
의 효과가 중시되는 경우 사회적 효율성의 관점에서 판정할 수 있도록 한다.
그리고 수정비용-편익분석법은사회적효율성과형평성의관점에서투자사
업을 판정하려는 것을 목적으로 하며, 형평성 차원에서 고려되어야 할 비율(계
수)을곱하여비용-편익을분석하는방법이다. 이분석법은주로낙후지역의개
발 촉진 등을 추진하는 경우 적용하게 되어 있다.
3 ) 미 국
미국의경우연방도로국에서도로타당성조사에대한가이드라인을제시하고,
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경제적타당성, 사회적타당성, 재정적가능성등세가지측면에서타당성검토
를요구하고있다. 도로사업의평가주관은주정부가담당하며, 연방정부의재정
지원을받는대형사업은도로사업의수명기간동안의비용-편익분석을하도록
육상교통효율화법(ISTEA: Intermodal Surface Transportation Efficiency Act)에서규
정하고있다. 비용-편익분석프로그램은 1993년에텍사스교통연구소에서개
발한 Micro-BENCOST를사용하고있으며, 활용대상은도로신설및확장은물론
교차로 개선, 건널목 개량, 교량 교체, 교통안전사업 등이다.
4 ) 영 국
영국에있어서타당성조사는정량적및정성적평가를동시에고려하는평가
요약표(Appraisal Summary Table)를이용한다판단기준을이용하여사업성을판
단한다. 이방법은도로사업의평가과정을투명하고객관적으로하여, 의사결
정자에게일관되며편견없는도로계획에대한비교대안을제시하고최적안을선
정하며, 우선순위를결정하도록하기위한것이다. 환경영향평가항목에는소
음, 지역의공기상태, 전원풍경, 생물의종의다양성, 유적지, 수자원등에대한
세부적인 평가기준을 포함한다.
5 ) 독 일
독일에서는교통부문에대한민간투자시경제및재무분석의실시가법적으
로 의무화되어 있으며, 그 결과도 공개토록 하고 있다.
경제·재무분석은연방교통성(Federal Minister of Transport)이제공하는 교통
투자평가지침(RAS-W)"에 따라 연방예산 지출사업 모두에 대하여 시행하며, 전
통적인비용-편익분석(B/C Analysis)방법을사용하고있으나, 지역간의형평성등
국가정책적인규범이나사회적약자의보호등의사회정책적인규범도편익산정
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에 반영하는 등 폭넓은 종합평가 방법을 사용하고 있다.
특히, 교통투자계획의 평가시 환경평가를 포함하도록 하는데, 환경영향을 화
폐로 환산할 때 소음과 배기가스 및 향후 해당 도로사업의 우회로의 환경영향
및 향후의 도시계획 영향까지 종합적으로 고려하도록 한다.
타당성조사의 내용과 조사항목에 있어서는 국내와 해외에 있어서 큰 차이가
없다.
그러나국내타당성조사의경우단순한행정적절차로써의타당성분석에그치
는경향이있고, 국제적인신뢰성도매우낮다. 해외의타당성조사의경우자료
(통행O/D 등)의내용과정확도가상대적으로우수하며, 적용방법과기준등이표
준화되어있고, 수요, 사업비등의산정을위한관련자료와분석방법(모형)의적
용과정을 조사 내용에 포함하고 있다.
또한 독일의 연방교통성이 제공하는 교통투자평가지침(RAS-W)"과 같이 각
종 지표, 자료 및 표준화된 평가지침이 원칙적으로 국가(주정부)에서 제공되고
있어 타당성조사의 투명성과 표준화를 이루고 있다.
그리고타당성조사에서경제성, 환경적영향, 안전성, 실행가능성, 통합성등을
조사의기본원칙으로하고있으며, 특히최근에는환경적영향에대한조사비중
이급증하고있는추세이다. 투자분석을위해표준화된분석모델을활용하고있
다는 점도 주목할 만하다.
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<표 3- 1> 외국의경제성분석비교
구분 일본 미국 영국 독일
편익
항목
-통행시간절감편익
-차량운행비 절감
편익
-교통사고감소편익
-통행시간절감편익
-차량운행비절감편익
-교통사고감소편익
-통행시간절감편익
-차량 운행비 절감
편익
-교통사고 비용의
절감
-통행시간 절감편익
-차량운행비절감편익
-교통비용의 절감
-교통시설 유지비용
절감
-교통안전 효과
-접근성 개선
-공간적 효과
-환경 효과
비용
항목
-사업비
-유지관리비
-사업비
(예비비 인정)
-유지관리비
-사업비
(예비비 인정)
-유지관리비
-사업비
-유지관리비
-소음 및 자연경관에
대한 역효과 금액
분석
기법
확대비용-편익분
석법
수정비용-편익분
석법
비용-편익분석 다판단 기준법 비용-편익분석
비고
경제성이외에사회
적 형평성을 강조
육상교통효율화법에
의해 주정부가 시
행,Micro-BENCO
ST 모형이용
정량및정성적항목
을 종합한 평가요약
표 활용
연방교통성의 교통투
자평가지침(RAS-W
)에 의해 시행
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4C H A P T E R
타당성조사의 개선방안
1 . 타당성조사의 위상과 절차 확립
1) 타당성조사의 역할 및 위상제고
인프라시설의 타당성조사는 해당 시설의 추진여부를 결정하고 투자우선순위
를 결정하는 매우 중요한 단계이다. 따라서 타당성조사의역할을 분명히 하고
그위상도제고하여정확하고객관적인판단이가능하도록하여야한다. 따라서
사업추진상기본계획, 예비타당성조사, 타당성조사, 기본설계, 실시설계등의각
추진과정을구분하여시행하여야한다. 일부과정을통합·시행할경우타당성
조사는 기본설계와 동시에 수행하는 것이 유리할 것으로 판단된다.
2 ) 예비타당성조사와 본타당성조사의 역할과 내용의 차등화
예비타당성조사와 본타당성조사가 중복적인 조사가 되지 않도록 조사내용의
수준및정도를구분하여시행하고특히, 양조사에서공통으로시행되는경제성
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평가에대한차별화가필요하다. 또한조사의일관성및비교가가능하도록적
용지표나자료등이양조사에서원칙적으로동일하게적용될수있도록표준지
침을 개발·수립해야 할 것이다.
3 ) 타당성조사 자료의 표준화 및 정확도 제고
타당성조사 수행시 분석대상이 되는 관련자료의 보완 및 표준화가 필요하고
조사수행방법등도표준화및분석모델을개발하여사업의특성이서로상이한
사업에대해서도조사결과만을가지고투자우선순위등정책의결정이가능하도
록 하여야 한다.
2 . 부문별 개선방안
1) 사회경제지표 예측 및 적용
2장에서 언급되었던 타당성조사시의 예측치와 상위계획과의 편차를 줄이기
위해서는상위계획자료와의비교및보정과정이필요하다. 1차적으로는사회
경제지표항목의전국치및도별(권역별) 예측치를추정하고, 이를상위계획에서
제시된예측치와비교·검증하는과정을거친다. 이때비교대상자료는상위계
획으로국토종합개발계획, 경제사회발전 5개년계획, 수도권정비계획등이포함
될 수 있을 것이다.
본타당성조사의예측치와상위계획의예측치의편차가과다한경우에는예측
모형의파라메터(Parameter) 값들을조정하거나, 또는다른예측모형을사용하여
비교·검증하는 일련의 피드백(Feed-Back) 과정을 거치도록 해야한다. 그리고,
이러한검증과정은타당성조사보고서작성시명기하도록의무화할필요가있다.
또한사회경제지표의예측에서는 전국단위의 예측과사업주변지역(영향권)
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에대한예측으로구분되어실시하도록할필요가있다. 인구의경우전국인구
는 인구의총계에 대한 시계열모형으로예측하고, 사업대상주변지역에 대해서
는보다정확한예측을위하여출생·사망·인구이동(전입및전출)을동시에고
려할수있는조성법(Cohort- Component Method)과같은모형의사용이바람직할
것으로 판단된다.
모든장래의예측치는어느정도의불확실성을내포하고있다는점을감안하
면, 민감도분석(Sensitivity Analysis)을통하여변동가능성에대한예측범위를제
시할 필요도 있을 것으로 판단된다.
2 ) 교통수요 추정
교통수요추정부문에서기존타당성조사의개선방안으로는크게교통현황조
사의개선, 이용자료선정및적용방법의개선, 모형적용상의개선, 기타등으로
구분하여 다음과 같이 제시한다.
( 1) 교통현황 조사의개선
기준년도의교통량현황과관련하여타당성조사에서는다음의항목들이조사
되어야 할 것으로 판단된다.
- 사업대상 구간 및 주변 구간과 교차로에서의 교통량 실측치
- 사업대상 주변지역에서의 표본 기종점(O/D) 조사 결과
- 사업대상 노선과 경쟁관계를 가지게 될 노선에서의 통행시간 조사 결과
- 통행자들의 지불의사 통행료를 측정하기 위한 실제선택(RP : Revealed
Preference) 조사 및 선호의식(SP : Stated Preference) 조사 결과9)
9) 실제선택조사(Revealed Preference)란 통행자의 일상생활에서 실제적으로 수행된 교통수단 선택행동을
조사하는 것이고, 이에 대비되는 개념으로 선호의식조사(Stated Preference)는 설문조사에서 가상의 상
황을 제시하고 이에 대한 응답을 통하여 통행자의 행동패턴에 관한 정보를 얻는 것을 의미한다.
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이러한 항목들은 장래의 교통수요 예측시 적용 모형의 계수 추정 및 정산된
모형의 합리성을 판단하는 과정에서 기초 자료로 사용될 수 있을 것이다.
(2) 이용자료 선정 및적용방법의개선
교통수요예측을위해사용되는자료는지역및통행특성을고려하여사용되
어야할것이다. 즉, 지역내도로의경우지역간도로와는달리인구, 자동차보유
대수, 지역내총생산(GRDP) 이외에도고용자수및취업자수, 거주학생수및수용
학생수, 지역내가구의소득수준, 가구원수, 상공업시설및업무시설의연상면적
등도 고려대상에 포함시켜야 할 것이다.
자료의 적용방법 측면에서는 이용자료에 대한 다중공선성(Multicollinearity)10)
등을 감안하여 해당 자료를 모형에 적용하기 전에 자료들 상호간의 상관분석
(Collinearity Analysis)을 실시하는 것이 필요하다.
(3 ) 모형적용상의 개선
교통수요예측중통행발생단계에서상위계획및관련계획에서제시된토지
이용과장래개발계획에대하여사업구간과의관계를정립하고, 통행발생·도착
량에 대한 보정 과정을 명시하는 것이 필요하다.
즉, 지역간도로의경우여객통행과화물통행을구분하여통행발생·도착량을
산출해야한다. 지역내도로의경우에는해당지역에서의설문조사를통한통행
목적별또는통행수단별통행원단위를산출하여통행발생·도착량을추정해야
한다. 또한통행자의수단선택행태를조사하고, 로짓모형과같은개별선택모형
(Discrete Choice Model)11)을 적용하여 수단분담을 실시함으로써 장래에 교통환
10) 공선성은 특정 모형내에서사용된독립변수간의강한선형관계(Linear Relationship)을의미하며, 다중
공선성은 세 개 이상의독립변수들간의 강한 선형관계를뜻한다. 특히 회귀분석의경우 독립변수들
간에 매우 강한 선형관계, 즉다중공선성이 존재하게 되면회귀계수의 산정결과는 왜곡된 값을 도출
하게 된다.
11) 개별선택모형(Discrete Choice Model)이란 교통수요 추정시 단일 개인 또는 가구(Household)의 통행특
성자료에 근거하여 교통수요를 추정하는 기법을 의미하고, 개별행태모형(Disaggregate Behavioral
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경 변화에 따른 교통수단 분담율의 변화를 반영할 수 있도록 해야 한다.
장래에교통네트워크의변화가많을것으로예상되는경우에는, 성장인자모
형보다는교통죤간통행비용의변화를고려할수있는중력모형(Gravity Model)
또는엔트로피극대화모형(Entropy Maximization Model)을사용해야한다. 또한
타당성조사 보고서 작성시 모형의 파라미터(Parameter) 값의 정산(Calibration)과
정 및 결과를 명시하도록 의무화하는 것이 필요하다.
(4 ) 기타개선방안
유료도로의경우에는통행자들의지불의사통행료산정을위해실제선택(RP:
Revealed Preference)조사와선호의식(SP: Stated Preference) 조사를병행해서수행
할필요가있을것으로판단된다. 지불의사통행료산정시에는통행수단, 통행
목적, 통행거리별로통행자들에대한시장분할(Market Segmentation)12)을실시함
으로써조사결과의신뢰성을제고할수있을것이다. 이러한지불의사통행료
산정결과에근거하여교통량에대한통행료의영향에관한민감도분석도실시
할 수 있을 것이다.
기준년도의 모형에대한 정산(Calibration) 및정산결과를 구간별 교통량과 비
교·검증하는 일련의 피드백(Feed-Back) 과정을 실시하고, 이를 보고서 작성시
명기하도록 의무화할 필요가 있다.
또한일일교통량및일일중첨두시와비첨두시로구분된교통량을따로추정
할필요가있고, 교통량예측결과에대한민감도분석을실시하여예측치에대한
변동 가능성 및 불확실성을 반영할 필요가 있다.
특히, 대상사업의민자유치여부및방법을결정하기위해서는교통량의통행
Model 또는 Individual Behavioral Model)로 일컫기도 한다.
12) 교통학 분야에서의 시장분할(Market Segmentation)이란 통행자의 통행행태를 분석하기 위하여 모집
단을 체계적으로 분류하는 것을 말하며, 모집단을 분류하는 기준으로는 소득, 직업 등 사회경제적인
요인과 성별, 가족수, 가족 구성행태 등 인구통계적인 인자 및 통행시간, 통행수단 등의 통행특성에
대한 인자들이 있다.
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료에 대한 탄력성 분석이 반드시 필요하다. 이와관련한 분석과정에서 현재는
일반화된통행비용(Generalized Travel Cost) 산출식을설정하고이에근거하여탄
력성을분석하는데, 이산출식설정과정에서계수추정결과및통계적유의도
산정결과를보고서에명기하도록의무화할필요가있다. 또한통행요금의변화
는통행자의노선선택뿐만아니라통행목적지선택, 더나아가서는통행여부자
체의선택에도영향을미칠수있다. 그러나기존의분석에서는노선선택과관
련된통행배정에의해서만통행료의탄력성분석을실시하였으므로차후에는통
행배분및통행발생과정에서의탄력성분석도실시할필요가있으나, 구체적인
적용방식에 대해서는 추가적인 연구가 필요할 것으로 판단된다.
3 ) 사업비 추정
( 1) 사업비의 추정 방향
본절에서는타당성조사에서의사업비추정치와실제치의차이를줄이는방안
을 조사비, 설계비, 공사비 항목으로 나누어 제시하기로 한다.
① 사업 조사범위의 확대 및 조사내용의 구체화
사업비, 노선등에영향을미치는상위계획등관련계획의반영을위하여제4
차 국토종합개발계획(1992-2001), 제7차 경제사회발전 5개년 계획, 전국 간선도
로망계획, 권역별장래교통망계획, 영향권내도시계획및지역개발계획, 당해도
로와 관련한 주변도로의신설, 확장현황 및 철도계획 등의계획을 고려해야 하
며, 향후상기관련기관과의긴밀한계획업무협조를통하여노선변경등중복투
자를줄일수있도록제반계획을조사분석한검토결과를반영토록하여야한다.
② 조사비 추정시 대책
지질 및 지반조사는 지표지질조사를 통하여 단층, 습곡, 절리 등 지질구조를
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작성하고암석의 분포상태나특성을 파악, 지질재해 등의 가능성검토를 수행하
며, 표층지반, 암질, 지질구조, 암반거동, 지표수및지하수지표지질조사를검토
사항에두어야하며, 지반조사의범위및내용을터널및 100m이상교량은 2차로
기준으로하며, 구조물당 3개소이상, 연약지반은 100m당, 20m이상의대절토부
는 각 구간 당 1개소 이상의 시추조사를 수행하여야 할 것이다.
구조물계획및형식을고려하여지반조사의위치및방법등을선정하며, 더
불어 교량의 교각기초지반 조사에서는 NX규격의 Boring 실시가 요구된다. 또,
조사심도는 기초하부 지지층으로부터최소기초폭 이상이되도록 하며, 지지층
의공동이예상되는곳, 특히석회암지역에서는조사심도를충분히깊게할필
요가 있다.
지장물및구조물조사는설계및시공에영향을미치는각종지하매설물과지
상시설물을조사하고관계기관과협의하여이설및보상계획을수립하여야한다.
과업노선에서인근지역에서의각종구조물과문화재를비롯한주요시설물에
대한규모와위치를조사하고, 군사시설, 산업시설, 저수지등주요시설및문화
재는 가급적 우회하는 방향으로 노선을 계획하는것이 필요할 것이다. 부득이
한 경우는 관계기관과 협의하여 대책을 강구해야 한다.
수리, 수문조사는 계획지역 하천의 상태, 정비계획, 주변개발상황 등을 주로
조사대상으로하는것을전제로하천의유역면적, 유로연장, 하폭, 하상구배, 제
방 및 호안현황, 지류 등을 함께 세세히 조사를 수행해야 한다. 또한, 교량 및
배수구조물의통수능력과홍수시기초지반의세굴로인하여구조물하부구조에
미치는 영향 등을 조사해야 한다.
출입시설조사는 기존도로와 계획도로 본선과의 연계성을 검토하고 출입시설
상호간원활한교통흐름과지역교통체계를개선할수있는위치와형식및규모
를 조사해야 한다.
토취장골재원사토장조사는토취장및골재원은목적별로 2개소이상을선정
하여비교할필요가있으며, 토취장및사토장의위치와규모, 인·허가여부, 공
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사용가도필요여부등을조사해야하며, 아스콘, 레미콘공장을조사하여구입과
생산시 단가를 고려하여 비교해 둘 필요가 있을 것이다.
③ 설계수준의 상향조정
일반사항으로각분야별설계검토는 1/5,000 지형도를이용하여수행하게되는
데도로의기능과등급에맞는최근의설계기준및표준도를적용하여야할것이
다. 노선선정및교량터널구조물출입시설은비교안을작성하여시공성, 안정
성, 경제성 등을 고려하여 검토하여야 할 것이다.
최적노선선정을위해서는 당해구간에대한도시계획, 주변개발계획 등관련
계획을 참조하여 비교노선을선정하여예비설계를 시행하고 경제성, 시공성 등
을비교검토한후최적노선을결정하여야한다. 또한, 비교노선선정시는지역
별교통특성과주변도시공업단지항만등주요물동량발생지와의연계성, 경유
지 및 지역 접근성, 환경요소 등을 종합적으로 평가하여야 한다.
노선의 시점과 종점 접속위치는 주변의 관련계획 지장물 및 간선교통망과의
교통효율성등을고려하여위치를선정하되, 비교노선은 1:5,000∼1:50,000인지
형도를이용하여경제적및기술적측면에서가장적합한노선을선정할필요가
있다.
선형계획은최적노선대를기초로 1/5,000 지형도를이용하여도로시설기준에
관한규정에서정하는기준에따라실시하여야하며, GIS(Geographic Information
System)구축에의한지형수치데이타의활용이가능한경우, 그것에맞는 DXF화
일을이용해캐드상의평면및종단계획에이용될수있을것이다. 만약, 대축척
수치데이터를얻을수있다면 1/1,000으로검토하면좋을것이다. 검토후최적
선형결정시는 2∼3가지의대안을비교하여종합적인검토를수반해야할것이다.
토공계획으로토공량은각측점의횡단면도에서지반조사결과를반영하여토
사, 리핑암, 발파암별로구분하여산출하여야하며, 대절토법면의경사는토질조
사 및 시험 결과에 따라 안정성을 검토하여 비탈면 보강대책 등을 강구하여야
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한다. 또, 연약지반은토질조사시험결과를분석하여적정한안정처리공법을선
정해 두어야 할 것이다.
배수계획은암거및배수관의통수단면결정은 25년강우강도를기준으로수
리계산하여결정하되, 인접한부체도로및통로암거는주변토지이용여건과관
계기관의 경지정리사업 계획과 관련하여 설치해야 한다.
교량계획은 교량의 위치 및 형식은 지질 및 하천 등의 전반적인 조사결과를
기초로 2개이상의대안을비교검토하여선정하게되는데접속도로계획및장래
하천정비계획을감안하여검토하여야하며, 하천횡단교량은소교량은 50년, 장
대교는 100년강우강도를기준하여수리계산및구조계산을실시하고, 교량하부
구조는 지질조건을 고려 시공성, 경제성, 내구성을 감안하여 결정해야 한다.
터널의계획은NATM13) 또는TBM14) 공법에의한설계를원칙으로하고조사
결과를기초로안정성과경제성이확보되도록선형구배, 내공단면을결정하도록
하며, 갱문형식은배후의지형및지질여건을고려하여주변경관과조화를이룰
수있는형식을선정하고, 장대터널의경우연장, 구배, 교통량등을고려하여환
기방식을 결정해야 할 것이다.
포장구조는 콘크리트포장과 아스팔트포장을 비교 검토하여 경제성을 고려하
고지형및기후조건에맞는구조가되도록하며, 공법및계산근거를제시하도
록 해야 한다. 포장구조설계는 AASHTO15)의잠정지침을이용하며목표연도
내의유지보수계획을수립하고, 포장형식및두께결정은토질(CBR)16), 기후, 교
13) NATM(New Austrian Tunnelling Method) : 신오스트리아 터널 공법으로서터널지지력의 기본은 원지
반 그 자체에 있으며 고유의 원지반 강도를 유지하는 공법이다. 종래의 H강 지보공, 나무널 말뚝식
의 복공(Lining)과는 달리 뿜칠 또는 로트 보울트를 이용한다.
14) TBM(Tunnel Boring Machine) : 터널굴착기로서 전단면 기계 굴진기이다.
15) AASHTO(The American Association of State Highway and Transportation Officials) : 미국 주도로 교통
행정관 협회를 모체로 1973년에 조직되어, 고속도로에 관한 기준등을 공포하고 있다.
16) CBR(California Bearing Ratio) : 직경 50㎜의 관입 피스톤을 공사체 표면에 눌러 넣을 때의 일정 관입
량에 대한 하중과 표준 하중과의 비를 백분율로 표시한 것. CBR시험에는 실내시험과 현장시험이
있으며, 실내시험에는 96시간 수침시키고 나서 관입시험을 하며, 최악의 조건에서 CBR을 가정한다.
아스팔트 포장의 두께 결정은 노상토의 설계 CBR과 자동차 교통량에서 포장 합계 두께를결정한다.
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통량, 재료수급여건 등에 관한 조사자료를 최대한 이용하도록 한다.
부대시설계획으로휴게소설치의타당성을검토하고필요시위치및규모등
을확정하여건축, 조경, 휴게소운영계획등을포함하고, 영업소위치및규모는
장래교통수요에 따라 회차로 축중기차선 등을 설치하고 연간 운영비를 산정해
두어야 할 것이다.
용지 및 지장물조서 작성을 위해서는 1/5,000 지형도를 이용하여 현장조사를
통해 지목별 경계를표기, 면적을산정하고 주요 지장물 현황을 파악해 두어야
하며, 더불어지목별현시지가를조사하여공시지가와비교, 보상금액을산출해
야한다. 또한주요공공시설물(지하매설물) 현황을파악하여이설비용을산정
해야 한다.
④ 공사물량 및 공사비 산정방법 개선
공사물량산정은위에서언급한조사및기술검토를토대로가급적분야별공
종을세분화하되산출근거를명시하고약식산정범위를최소화하도록하여야한
다. 구체적인사항으로토공수량은 20∼50m간격의 횡단면도를작성하고, 보링
주상도를이용하여토질별로구분해야하며, 개략적인토공유동표를작성하여
운반거리를산정하며, 암거및배수관은횡단면도및배수현황도를작성하여기
타 배수구조물 수량을 산정해야 할 것이다.
교량공은㎡당형식별실적공사자료를이용하되기초구조의경중에따라할증
을고려해야할것이며, 포장공은장래에덧씌우기, 접속부보강등형식별특성
을감안하고, 레미콘, 아스콘공장위치에따라운반거리를적용하며, 부대공은교
통안전시설과교량및터널등주요구조물의유지관리의시설규모를산정해야
한다.
공사비산정은단위단가산출은해당기준시점의물가, 시중노임단가, 표준품
셈, 회계예규 원가계산에 의한 예정가격 작성기준에 따라 각 공종별 순공사비,
간접노무비, 산재보험료, 기타경비, 안전관리비, 이윤등으로구분하여산정해두
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며, 단위단가산출이불가능한특수구조물, 관련시험은전문시공업체또는제작
자의견적서를제공받아산출하며, 건축과전기및기계, 조경은토목외공사비
로써 최근 시행된 유사시설의 공사단가를 적용하여 산정하기로 한다.
(2) 실질적인 운영비산정
도로시설의 운영기간동안 계획된 설계서비스수준을 유지하고 공중의 안전과
구조물의내구성을유지하기위해 1995년「시설물의안전관리에관한특별법」
을제정하여시행되고있으므로운영전에이에준한장기적인안전점검계획수
립이필요하다. 현재의민간투자시설은거의대부분사용자로하여금통행료를
부담토록 하게 되는데 인접한 동일기능의 국고시설에 비해 높은 서비스수준을
요구하는것은바람직하며, 민간사업의일정한 수익성확보측면에서도 필요하
기는 하다.
시설물의유지보수는안전점검및정밀안전진단보고서에서제시된보수보강
공법으로 시설물의 내구성 및 안정성을 확보할 수 있도록 한다.
① 안전점검
안전점검은 경험과 기술을 갖춘 자가 육안 또는 점검기구 등에 의해 검사를
실시하여위험요인을조사하는행위인데이것은정기점검("구일상점검)은반기
별 1회이상을시행하며, 정밀점검( 구정기점검)은 2년에 1회이상을시행한다.
비용산출은운영기간동안안전점검비용은「시설물의안전관리에관한특별
법」의대가기준에근거하여해당구조물의특성을충분히감안하여산정하여야
할 것이다.
② 정밀안전진단
정밀안전진단은안전점검을실시한결과시설물의재해예방및안전성확보
등을위하여필요하다고인정하거나시설물의물리적기능결함을발견하고그
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에대한신속하고적절한조치를하기위하여구조적으로안전성및결함의원인
등을조사하여측정, 평가하여보수나보강등의방법을제시하는것으로실시시
기는 5년에 1회이상하는것으로서, 대상시설은도로교량및 1종·2종시설물의
터널이 대상이 된다.
<표 4- 1> 1종시설물과 2종시설물의구분
구분 1종시설물 2종시설물
교량
·특수교량 : 현수교,사장교,아치교
·최대 경간장 50m이상
·철도교량:고속철도교,도시철도교,
일반철도트러스교 ,일반철도
500m이상
·연장100m이상으로서 1종 시설물에 해당
하지 아니하는 교량
터널
·연장 1,000m이상
·3차로 이상 터널
·고속국도, 일반국도및특별시도, 광역시도
의 터널로서 1종 시설물 외 터널
·특별시,광역시내의 1종시설물 외 터널
운영기간동안의정밀안전진단비용은상기해당규모의시설물또는정부에서
매 2년마다고시한대상구조물에대하여「시설물의안전관리에관한특별법」
의 대가기준에 근거하여 해당구조물의 특성을 충분히 감안하여 산정하여야 할
것이다.
③ 유지보수 및 보강비
앞에서언급한정밀안전진단결과보고서에따라서시설물의안전성및제기
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능을회복할수있도록제시된보수및보강대책을실시하게되는데, 유지보수비
를산출할때「국가계약법」에서제시된공종의구분에따라하자담보책임기
간을제외하고산정하며, 특히민간투자시설의경우는더욱명확히구분하여산
출해야 할 필요가 있다.
비용산출방법은실적자료가불충분하여기운영관리되고있는정부재정사
업의유사구조및규모의고속도로및국도시설의최근소요된실적자료를근거
로 하여 필요 공종과 단위비용을 산출하는 것이 바람직하겠다.
본연구에서는설계공용기간이만기에이르고시공당시에기술수준과시공여
건이최근의자료와차이가적으며실적자료가대체로체계적으로구축된중부
고속도로의 경우를 실례로 들고자 한다.
<표 4- 2> 상시보수비
구 분 산 출근거
적용
횟수
적용
증가율
비 고
상 시
보수비
·중부선 10년간 상시보수비 평균치
·적용:1,212,170 ,677원/년×○○km/
117.8km
1회/년
·중부선연장:117.8km
·교량연장 : 9 ,281m
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<표 4- 3> 교량보수비
구 분 산출근거
적용
횟수
적용
증가
율
비 고
상판
·중부선상판폭 : 3 .6 @4×9 .281m (교
량 연장) = 133,646㎡
·중부선 최근 5년간 보수비평균:
12,757,085원/ 133,646㎡ = 95원/
㎡
1회/ 5년
·최초10년 : 하자보수
기간
신축이
음장치
·서울외곽 신축이음장치 설치비 :
1,031,996원/ m
·교체비 : 설치비의 60%
1회/ 7년
·최초2년 : 하자보수
기간
교 좌
장 치
·(서울외곽) 교좌장치 설치비 :
4 ,079 ,925원/ EA
·교체비 : 설치비의 50%
1회/
15년
·최초10년 : 하자보수
기간
강 교
도 장
·도로공사 기준 강교도장 비용 :
17,487원/㎡
1회/
10년
·최초10년 : 하자보수
기간
기 타
·초기5년간중부선교량기타보수비 :
263,685㎡
-9 ,281(교량연장)×3.6 @4 = 133,646
㎡
·(서울외곽) : 8,464×3.6@8=243,763
㎡
- 중부선 교량면적 대비 1.8배
1회/ 1년
5마다
1.2배
·10년이후증가율적용
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<표 4-4> 터널구조물보수비
구 분 산출근거
적용
횟수
적용
증가율 비 고
전기
시설
·중부선 초기 5년간 평균 보수비용:
18 ,9 56 , 9 9 6원/ 2 , 78 1 (터널연
장) = 6 ,817원/ m
·중부선10년까지 평균보수비용
21,509 ,249/ 2 ,781= 7,734원/ m
1회/ 5년
·원래 10년이 하자보
수기간이지만 설비시
설은 제외
·최초5년 : 하자보수
기간
기타
·(서울외곽선)/중부선 터널 연장대비
= 8 .47배
- 중부선 초기5년간 터널 기타보수비
평균치 = 263,685원
- 중부선 10년까지 평균보수비 :
12 ,876 ,656원
1회/ 1년
5년
마다
1.2배
·최초5년 : 하자보수
기간
·기타 보수 공종
- 균열보수
- 누수보수
- 타일보수
- 전화시설보수
- 배수시설
- 환기시설보수
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<표 4- 5> 포장보수비
구 분 산출 근거
적용
횟수
적용
증가율 비 고
콘크리트
포장보수
·중부선 콘크리트 포장면적 =
4 @3.6 × (117.8-9 .281(교량
연장)) = 1,563㎡
·중부선콘크리트포장초기 5년간
평균치
: 6 ,206 ,447/ 1,563 = 3,971원
/㎡
·중부선 6∼10년간 보수비 평균
치
: 43,448 ,209 / 1,563 =
27,798원/㎡
·10년이후 증가율 적용
1회/ 1년
5년
마다
1.2배
·최초 2년 : 하자보수
기간
·포함공종
-노면팻칭, -균열보수
-콘크리트노견
-아스팔트노견
-팽창줄눈보수
-기층, 노면보수
-줄눈씰링
-기타
콘크리트
부분개량
·' 94년 울산선 포장개량 실적치
: 323,000 ,000/ km (2차로)
·323,000 ,000×(1.05)y4×4 =
59 ,857,000 ,000
·실적치의 30%적용
2회/
30년
6 8
<표 4- 6> 부대시설보수비
구 분 산출 근거
적용
횟수
적용
증가율 비 고
차량방책
보 수
·중부선 초기5년간 평균
치:47,515,700원
/ 117.8m(중부선 연장) =403,359
원/ m
·중부선 10년까지 평균보수비:
75 ,79 1,4 17/ 117 .8 = 643 ,390
원/ m
·10년이후 증가율 적용
1회/ 1년
5년
마다
1.2배
·중분대, 가드레일
건물보수
·중부선 건물 면적 : 610평
·(서울외곽)건물면적 : 2 ,425평
(중부선 대비 4 .0배)
1회/ 1년
5년
마다
1.2배
·다소 과대한 편이며
시설비의 15%로 조
정 필요
기 타
·중부선초기5년간부대시설기타
보수비 평균치 적용 :
154 ,864 ,601원/년
·중부선 10년까지 부대시설 기타
보수비 평균치 적용 :
375,557,599원/년
1회/ 1년
5년
마다
1.2배
- 주민방책 보수
- 표지판 보수
- 가로등 보수
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<표 4- 7> 부대시설보수비(도장)
구 분 산출근거
적용
횟수
적용
증가율
비 고
차선도색
·도로공사차선도색기준 = 3,775원/
㎡
- 춘계 : 1회
- 추계 : 1회(구분선, 마모차선)
전체의 30%
매년
1회
·특수도색:23,760원/
㎡
기 타
·중부선 초기 5년간 부대시설 기타
보수비 평균치 적용 : 12 ,622 ,668
원/년
·중부선 10년까지부대시설기타보수
비평균치적용 : 32 ,637,125원/년
매년
1회
유지보수비와더불어서토목구조물의하자담보책임기간에대해서검토할필
요가있는데, 주로교량은경간 50m이상, 연장 500m이상은 10년의담보책임기
간을두며, 그외의교량은 7년의하자기간을둔다. 교량상부구조와하부구조를
잇는교좌장치는정상적인유지관리의경우실험상(공장값)으로는반영구적이지
만 실제적으로 Joint부위는 10년, 그 외는 15년 정도의 하자 기간을 책임진다.
교통량, 기후(제설유무), 도심및지방지역등여러여건에따라다르지만교량의
신축이음장치의교체시기는 7∼8년정도로통행량이많은도심지의경우 2년간
격의부분교체가필요한실정이다. 그리고터널구조물은연장에상관없이주로
10년의 기간을 두고 있다.
(3 ) 법인운영 인건비및 경비
인건비및경비는 민간투자사업의경우에한정되어산출하였다. 인원조직구
성은 다음과같이산정하는데, 민간사업 법인설립최소필요인원에 총무, 회계,
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재무를고려하며, 도로시설의경우영업소개소수, 규모, 요금징수방식, 근무조건
(교대) 등의고려와도로시설의현수교, 사장교, 장대터널등구조물특수성을고
려하여유지관리기술팀의조직과영업소운영및구조물유지관리를시행할때
직영과외주처리의경제성을비교감안하여인력을산정해야하며, 급료및복리
후생비 등 기타경비의 수준은 중견그룹(1군기업) 평균치를 상회하는 수준에서
반영하여산정하는것을생각해볼수있을것이다. 상기의항목을고려하여운
영비 부문의 표준항목을 예시하여 보았다.
<표 4- 8> 인건비·경비산출내역(표준안)
구 분 금 액 비 고매출원가 판매관리비 계
인원 직 영외 주
계
인건비
용역외주비
소 계
복리후생비
차량유지비
여비교통비
통신비
인쇄비
지급임차료
소모품비
전산유지관리비
교육훈련비
제세종과금
보험료
고정자산구입비
업무추진비
광고선전비
행사비
경비소계
총 계
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4 ) 경제적 타당성 분석
경제적타당성분석에서는크게편익산정, 비용추정, 할인율의설정, 기타부
문으로 구분하여 각 부문의 개선방안을 다음과 같이 제시한다.
( 1) 편익산정
도로사업에대한편익항목으로는교통사고저감효과등의항목을추가적으로
고려하되, 사회전체적으로제로섬(Zero-Sum) 의미를갖는효과는고려대상에서
제외시켜야한다. 실질적으로외국의경우에는교통사고절감효과및환경개선
효과 분석을 위한 원단위를 산정하여 활용하고 있다.
<표 4- 9> 경제성분석의편익산정시추가고려항목
구 분 교통시설 수자원시설
추가필요
편익항목
·교통사고 저감효과
·환경개선효과
·공간구조 개선효과
·승차감 향상효과
·환경개선효과(負의 효과 포함)
·레크리에이션 편익
편익산정기준을공적기관에서표준화하여원단위로제시하거나, 일원화된산
정기법을제시할필요가있다. 통행시간가치산정의경우임금율법(Wage Rate
Method)과한계대체율법(Marginal Rate of Substitution Method)의두가지방안이
있으나, 산정비용이적게소요되는임금율법을 사용하는 것이 바람직할 것으로
판단된다. 임금율법을사용하는경우에는월평균임금자료및근로시간의출처
를 「매월노동통계월보」(노동부)와 같이 통일된 자료를 사용해야 한다. 또한
통행시간가치는업무통행과비업무통행을구분하여산정하고, 지역간도로인경
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우에는 화물차량의 시간가치를 별도로 산정하도록 해야 한다.
<표 4- 10> 기존타당성조사의시간가치산정사례(임금율법적용)
적용사례 차종별 시간가치 출처
판교-양평-가남(1994 )
·승용차 2 ,176원/인·시간
·화물차 1,213원/톤·시간
KRIHS. 1992. 「고속도로건설
에 따른 교통 및 경제성 분석조
사」
광주-춘천(1995)
천안-평택(1997)
·승용차 4 ,155원/인·시간
·화물차 12 ,078원/톤·시간
KOTI . 1992 . 「교통혼잡비용
예측연구」
안중-음성(1996)
·승용차 4 ,155원/인·시간
·화물차 12 ,609원/톤·시간
KRIHS. 1994 . 「도로투자에대
한 물류비용개선효과분석」
또한차량운행비용절감편익의산정을위하여사용되는차량운행비(유류소
모량)와속도의회귀식의정산결과및통계적유의도를보고서에명기하도록의
무화할필요가있고, 차량운행비용및속도등의데이터에대한조사와회귀식에
대한 정기적인 보완도 필요할 것이다.
(2) 비용추정
경제성분석을위한비용추정시이전지출및매몰비용은추정대상에서제외
되어야한다. 이전지출에는조세, 금융이자, 정부보조금등이포함될수있을것
이다. 매몰비용이란사업평가이전에발생된것으로서시장을통해환매가되지
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않으면서 시설에 투입된비용으로서, 예를들어 사적 재화의 가격과 결합된 조
세, 즉 유류특소세, 부가가치세 등은 매몰비용에 포함되는 것들이다.
경제성분석시특정시점으로의불변가격환산을위한물가상승률은노임, 재료
비 등의 항목별로 최대한 분류하여 적용하여야 한다. 즉, 노임은 건설업 평균
노임단가, 집기비품은제조업생산자물가의상승률을적용하는등항목별로상
이한 물가상승률을 적용하는 것이 타당할 것이다.
유지관리비및잔존가치와관련하여유지관리비추정시시설에포함된각항
목의내구연한을고려하여각시점별감가상각율을판단하고, 여기에운영비및
일반관리비등을포함하여야한다. 내구연한이평가기간보다길경우또는내구
연한이 평가항목보다 짧더라도 평가기간 동안 재투자되었을 경우에는, 그이후
시점부터 잔존가치를 계산하여 평가기간 최종년도에 비용에서 제외해야 한다.
예를들어용지보상비는평가기간이후에도그가치가계속동일하게남아있게
되므로 잔존가치에 포함하는 것이 일반적이다.
또한건설기간중공사비의연도별투입근거인공정율및연도별용지보상비
의투입비율에대한통일된기준을설정해야한다. 예를들어 용지보상비의경
우에는건설기간초기년도와 2년도에각각 30% 및 70%를투입하는것으로설정
하는 것이 일반적이다.
(3 ) 할인율의 설정
사회적할인율의설정과관련하여최근의경제성분석에서는시장이자율을기
준으로 10∼12%를 사회적 할인율로 계산하는 것이 일반적이며, 민감도 분석을
통해 10% 미만이나 12% 이상의범위도고려하고있다. 그러나해외의사례및
국내연구의결과는사회적할인율이 8% 내외로낮아져야함을보여주고있다.
따라서도로의경우, 사회적할인율로 8%를기준으로하고상하 2%범위정도를
민감도 분석에서 검토하는 것이 바람직할 것으로 판단된다.
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<표 4- 11> 국내외사회적할인율연구및적용사례
국가명 국 내
외국
미 국 독 일 영 국 프랑스
할인율
(%)
13 10 7 7.5 7 3 8 8
출 처 구본영
(1981)
최기련 외
(1985)
김휘석
(1999)
KDI
(1999)
연방도로청 RAS-W COBA10 LOTI
도로, 항만등각분야별로비용/편익분석시적용되는가정및비용, 편익산
정항목이서로상이하므로, 사업분야별로서로다른사회적할인율을적용해야
한다. 각분야별로어느정도의할인율이적용되어야할것인가에대해서는추
가적인 연구가 필요할 것이다.
경제성분석시추가적인물가상승률의추정에대한부담을덜기위해서는분석
시점의가격으로평가되는실질가격개념의변수들(비용및편익)을사용하는것
이유리하고, 이경우실질할인율을적용해야한다. 위에서언급된 8%의사회적
할인율은 실질할인율로서, 명목할인율을 고려할 경우에는 비용과 편익 항목에
물가상승률을 적용해야 하고 할인율도 다음과 같이 재산정해야 한다.
명목할인율 = (1 + 실질할인율)(1 + 물가상승률) - 1
또한 사업의 성격, 비용 및 편익의 추정 범위 등이 할인율의 설정 및 민감도
분석과정에서충분히고려되어야한다. 경제성분석시편익이과소추정되는최
근의분석관행을 고려하면, 사회적할인율은적정할인율보다 하향 조정되어야
할 것으로 판단된다.
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(4 ) 기 타
① 분석기법의 이용
동일한사업분야내에서는 경제성분석기간이통일되어야하고, 도로의경우
에는운영개시후 20년간을분석기간으로설정하는것이타당할것으로판단된
다. 운영개시후 20년이후에발생하는편익은현재가치로할인시금액이미미
하므로 분석에서 제외되더라도 경제성분석 결과에 영향을 미치지 않을 것이기
때문이다.
또한 편익/비용비, 순현재가치, 내부수익률의 3가지 분석기법은 다음과 같은
기준에 의거해서 중심 판단 기준을 구분해야 할 것이다.
- 편익/비용비 : 규모는 상이하나 성격이 비슷한 사업 대상
- 순현재가치 : 규모는 유사하나 성격이 상이한 사업 대상
- 내부수익률 : 대안의성격및규모와는상관없이향후경제가예측곤란하
거나 불안정할 것으로 예측될 때
<표 4- 12> 경제성분석기법의특성비교
구 분 대안의규모 대안의성격 향후경기전망
편익/비용비 상 이 유 사 안 정
순현재가치 유 사 상 이 안 정
내부수익률 - - 불안정, 예측곤란
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② 경제성분석 결과에 대한 보완
사업의타당성이없는것으로경제성분석결과가나타난경우, 또는기본전제
하에서는경제성이있더라도민감도분석(Sensitivity Analysis)결과 B/C가 1이하
로나오는경우에는, 지역경제파급효과등과함께여러가지정책적요소들을종
합적으로고려할 수있는다판단기준 평가기법(Multi-Criteria Evaluation Method)
을적용하여타당성을재평가함으로써경제성분석의결과를재검증하는과정이
필요할 것이다.
지역경제파급효과를 측정하기 위해서 일반적으로 사용되는 다지역 산업연관
모형(MRIO모형 : Multi-Regional Input-Output Model)에 의하여 대상사업 수행시
지역별 총생산량, 총임금 및 총고용자수 등의 증감을 산출할 수 있다. 이러한
효과들을고려해줌으로써경제적효율성에의해서만사업수행여부를판단하는
의사결정상의 오류를 방지할 수 있을 것이다.
그러나다판단기준평가기법의구체적적용방식및고려대상요소들의선정
등에 대해서는 차후 추가적인 연구가 필요하다.
5 ) 재무적 타당성 분석
( 1) 재무성분석의 의의
경제적타당성의평가가정부의측면또는사회전체적인측면에서의편익과
비용에 대한 분석이라면, 재무적 타당성의 평가는 민간의 사업관계자
(Stakeholder)의입장에서현금수입과현금지출과의순현재가치가큰가를분석하
는 것이다.
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<표 4- 13> 경제성분석과재무성분석의차이
구 분 경제성분석 재무성분석
가 격 잠재가격 시장가격
세 금 불포함 포 함
할 인율 사회적 할인율 요구수익율
경상평가 미실시 실 시
(2) 주요고려사항
정부재정사업이민간투자사업으로전환되었다는시각에서타당성을분석한다
고볼때재무성분석에서는총투자수익율(ROI)17)의사용이타당하다고볼수있
다. 즉, 정부재정으로 시설확충에 대한 의사결정을 한다는 정부 입장에서는
ROE가아닌 ROI에대한의사결정이중요하다. 현재 1999민간투자사업기본계획
도총투자수익률(ROI)의개념으로되어있다. 다만보조적자료로서자기자본수
익율(ROE)을 표시하는 것도 바람직하다.
재무적 타당성 평가와 더불어 Bankability에 대한 평가도 필요하다.
Bankability는동사업에대하여고정적인투자이익을얻기원하는타인자본제공
자가 참여할 수 있는 프로젝트인가를 재무적으로 평가하는 기준이 된다.
Bankability를판단하는척도로서타인자본제공자(Lenders)는프로젝트 Cash Flow
의 부채상환능력을 나타내는 DSCR(Debt Service Coverage Ratio)을 중시한다.
경제성분석과는달리재무성분석에서는사업주체가최종적으로얻는수익을
기준으로 판단하므로 세금을 고려해야 한다.
17) ROI(Return on Investment) : 총자본이익률이 총자본에 대한 수익력을 나타내는데 비해 투자(자본)수
익률은 총자본 중에서 투자자본, 즉 자기자본과 장기차입금의 수익력을 평가하는 지표이다. 따라서
투자수익률은 당기 순이익과 장기차입금에 대한 지급이자의 합계를 투자자본으로 나누어 산출한다.
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재무적타당성을누구의입장에서계산할것인가에따라대상현금흐름이투자
자귀속현금흐름(Claimholder Cash Flow)인지주주귀속현금흐름(Equityholder Cash
Flow, ECF)인지가 달라지며 산출된 결과도 이에 따라 상이하게 나타난다.
<표 4- 14> 현금흐름의비교
할인방법 할인율
현금흐름정의
영업측면 분배측면
주주귀속현금흐름
(Equityho lde r Cas h
Flow , ECF)
Ks
(영업이익-지급이자)
(1-T) - 순투자 - 순
부채상환
기업잉여현금흐름
(Free Cas h Flow)
Kb (1-T)*B/ (B+ S
) ) + Ks (S/ (B + S)
〕
(영업이익(1-T) - 순
투자
ECF + (1-T)지급
이자+순부채상환
투자자귀속현금흐름
(Cla imholde r Cas h
Flow )
Kb*(B/ (B + S) ) +
Ks*(S/ (B + S))
(영업이익-지급이자)
(1-T) - 순투자 +지
급이자
ECF + 지급이자
+ 순부채상환
자료 : 최도성, 공공투자사업의 할인율 연구, 교통개발연구원, 1998 .5
(3 ) 분석기준의정립
재무적타당성분석의평가기간은 전체적으로 20년이바람직하다. 이는 20년
후의현재가치는미미하나(할인율 10%가정시현재 1,000원은 20년후의 163원에
불과), 사회경제지표의 대부분이 20년까지추정하기때문이다. 이 경우 잔존가
치(Salvage Value)에대한고려가필요한바, 건설기간(약 5년) 및이후 20년간을
고려할 때 미미한 수준으로 고려하지 않아도큰 무리는 없는것으로 판단된다.
공공투자계획의 채택여부에 관한 경제성분석에서는 공공부문의 사회적 할인
율을사용하고, 일단채택되어사업자를선정하고사용료나사용기간산정시는
재무적 할인율을 사용하는 것이 일반적이다. 한편재무성분석에서는민자사업
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의 경우 사업참여자가 투자회임기간이길어투자회수에 대한 불확실성이크며,
민간자본조달측면뿐만아니라정부가부담해야하는리스크의전가라는면도있
으므로 사회간접자본시설의 투자에 따른 리스크도 할인율로 반영되어야 한다.
따라서 재무적 타당성분석에서의 할인율은 민간투자사업에서의 적정수익률을
사용하는 것이 타당할 것이다.
적정수익률은프로젝트의재무의사결정을고려한조정기회비용(Adjusted Cost
of Capital)에프로젝트리스크를감안하고자금의회임기간이장기임에따른유
동성 보상을 고려토록 해야 한다.
적정할인율 = 무위험이자율 + Risk Premium + 유동성보상율
여기서, Risk Premium은①투자자의기존사업(current business) 수행에대한프
리미엄과 ②당해민자사업 수행(project undertaking)에대한 프리미엄으로 구성
된다.
재무적타당성을위한할인율은물가상승률 5% 가정시, 15%수준이무리가없
는것으로판단되며, 추정을해봐도실질할인율이 8.97%∼9.90%가적정한것으
로 나타난다. (물가상승률 5%를 고려하여 경상가격으로 환산하면 14.42%∼
15.40%)
실제 사업에 있어서 할인율은 프로젝트 유형과 특성 및 위험에 따라 달라질
수있으며, 또한정부재정지원규모, 외국인투자유치가능성및경쟁도등을반영
하여 탄력적으로 결정해야 할 것이다.
< 재무적 할인율 사례 >
- KDI(민간투자사업에 대한재정지원기준및절차개선방안(안), 2000)에서
는 WACC(Weighted Average Cost of Capital)18) 방식으로계산한명목자본비
18) 가중평균자본비용(WACC)이란 원천별 자본비용을 각 자본의 총자본 구성비율로 가중평균한 자본비
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용은 12.1%∼ 14.5%임
- 최도성(1998)이 공공투자사업의 할인율 분석에서 제시한 재무적 할인율은
13%∼15%임
- 교통개발연구원(민자유치대상사업선정기준의평가와개선방안, 하헌구)은
민자유치대상사업 선정을 위한 기준할인율로서 실질기준 8.36%(물가상승
률 5% 가정시 명목기준 13.78%)를 제시
재무성분석을 위한 자기자본비율로서는 25%가 바람직하나, 25%를 사용하는
대신 자기자본비율을 총사업비 대비(총민간투자비가 아닌)로 사용하는 방안도
제시될 수 있다.
민자사업의가장큰재원조달원은은행차입금이며, 이는원화차입금과외화
차입금으로구분될수있다. 현재로서는미미하나채권발행을통한자금조달도
가능하다. 재무적타당성분석에있어서는 현재 일반적인 대출을 고려하여 5년
거치 15년원리금균둥분할상환을가정하는것이일반적이며, 외화차입금에대하
여 고려하지 않아도 현실적으로 큰 무리는 없을 것으로 보인다.
사업의경제성은있으나재무적타당성이낮은경우, 어느정도정부의재정지
원을고려하여재무성분석을실시하는것이바람직하다. 이경우일단용지보상
비 및 기본설계비를 정부가 재정지원하는 경우와 정부가 일정비율을 지원하는
순서로재무성분석을진행해야할것이다. 재정지원방식은건설자금에대한보
조금 지급, 운영기간 중의 보조금 지급, 장기 대부금지원 및 지급보증 제공 등
다양하나재무적타당성분석에서는정부가시행자에게보조금을지급하는것으
로 단순화하여 분석하는 것이 무난하다.
(4 ) 분석방법 및판단기준
실질적으로 민간투자사업에서의조달가능재원과 재무타당성분석에서고려하
용을 말한다.
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여야할재원은분석목적에따라차이가있을수있다. 일단재무성분석시에는
정부재정지원을고려하지않고출자금과부채 2가지만을가정하여분석하고, 분
석결과재무적타당성이없는경우 2단계로부대사업, 개발이익환수및정부재정
지원을 차례로고려하여재무성분석을실시하도록 한다. 정부재정지원에있어
서도최소시설에대한정부시행(용지보상, 기본설계등)을먼저고려하고이후에
일정비율의 정부재정지원을 가정하는 것이 합당하다.
투자비와수입과비용이추정되면, 현금흐름및손익계산서를작성하여사업
의 수익성, 안정성, 장래부채상환능력등을 판단하기 위하여 NPV분석, 손익분
석, 현금흐름분석(Cash Flow Analysis) 등을 실시한다.
NPV분석(또는 IRR분석)은투자안의평가를위하여시간가치를고려하여현금
흐름을할인하여평가하는방법이다. NPV법은사업에서예상되는미래의현금
유입과 현금유출을 주어진 할인율을 사용하여 모두 현재시점으로 할인하여 그
값이정(positive)인경우재무적타당성이있다고판단하는방법이다. IRR(내부
수익율)법은 투자안의 예상현금유입액과 예상현금유출액의 현재가치를 일치시
키는할인율을찾아내어그할인율이사전에설정한기준할인율, 또는절사율과
비교하여크면재무적타당성이있다고평가하는방법이다. IRR법은사업성의
비교가 사업별로 가능하다는 장점이 있다.
손익분석은 일정기간동안의 대상사업을 영위하는 기업의 경영성과를 분석하
기 위하여실시한다. 여기에는경제성분석에서와는 달리 감가상가비와 지급이
자가포함된다. 한편손익구조를판단하는중요평가지표로서손익분기점이있
다. 즉사업개시후경영성과가적자에서흑자로전환하는시점을평가하는것
이다. 이때단순손익분기점과누적손익분기점을같이분석하게된다. 손익분기
점은수입의증가속도, 감가상각비, 차입금에따른지급이자부담등에따라결정
되며, 동 분석은 경상가격을 기준으로 분석하는 것이 바람직하다.
재무상태변동(현금흐름)분석은개별사업의투자활동, 영업활동및자금조달활
동을통한유입자금과유출자금을일목요연하게작성하여매년도의현금흐름변
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화의 추정을 통하여 재원조달에 대한 상환능력 및 추가자금조달필요성에 대한
자료를제시하여자금조달가능성을판단하기에유용한방법이다. 동분석은경
상가격을 기준으로 분석하는 것이 바람직하다.
민감도분석은분석자료의불확실성을감안하기위하여재무분석결과에영향
을 미치는 변수 중 나머지 변수를 일정하게 두고 어느 한 변수만을 증가 혹은
감소시켜 평가의 적정성을 파악하는 분석기법으로써 요금수준, 수요변동, 공사
비 변동, 운영비 변동을 주요 분석기준으로 삼고 있다.
(5 ) 사업성 재평가 및대안수립
기본전제하에서재무적타당성이없을경우에이를개선하기위한대안이제
시되지않고있다. 재무적타당성이낮은사업을무조건국고로추진하는방향
으로 재무성분석을 마무리하는 것은 바람직하지 않다.
국내대부분의인프라사업에서재무성이없는경우 1) 적정요금(tariff)을사전
에 Parameter로보고이를단순히내부수익률로서제시할것인가, 아니면 2) 할인
율을 Parameter로보고이를만족하기위한통행료를산출할것인가를결정하고
있다. 이에따라동사업에대한재무성의판단은요금수준또는할인율로서평
가가 가능하다고 보고 있다.
그러나주어진조건하에서재무적타당성이없는경우이에대한민자유치를
가능하게하기위한방안이모색되어야할것이다. 정부재정지원및일부구간의
정부시행등을통하여 민간투자사업이가능할 것인지에 대한 검토가필요하다.
이를 바탕으로 실현가능한 부대사업의 추가 여부 등이 검토되어야 할 것이다.
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5C H A P T E R
결론 및 향후 연구과제
타당성조사는 대규모의 재원이 소요되는 국책사업에 대하여 투자우선순위의
결정및사업추진여부를결정하기위한도구이다. 그러나현재까지수행된타당
성조사의경우사업추진주체가타당성조사를수행하게됨에따라객관성이결여
되어있고사업추진의당위성에대한논리마련에집중되어시행되어져왔다. 또
한조사의수행시평가및제반변수의적용기준이서로상이하여투자우선순위
결정을 위한 상호비교 자료로서의 위상이 미흡하였다.
본연구에서는기존에수행된타당성조사의사례를통하여각부문별로절차,
기준및자료, 방법적용등의문제점을도출하였다. 또한외국의타당성조사사
례를통하여타당성조사가가지는위상과절차를알아보고각부문별로다음과
같은 개선방안을 도출하였다.
첫째, 타당성조사의절차및그위상이정확히정립되어져야한다. 사업추진
체계상기본구상과타당성조사(예비조사와본조사), 기본계획, 기본설계, 실시설
계등의각추진과정과역할이정확히구분되어각단계에맞는결과가도출되어
져야할것이다. 특히, 타당성조사와함께수행되는경우가많은기본설계에서
는사업비의추정이보다정확히산출되도록하여추후에수행되는실시설계시
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의 사업비와 오차범위를 최소화함으로써 타당성조사 결과의 신뢰성을 높일 수
있어야한다. 또한, 타당성조사에서예비조사와본조사간에공통으로시행되는
항목의내용을차등화하고조사의일관성유지및비교가상호가능하도록각종
지표나자료적용시통일성을유지하여중복조사에의한비효율을최소화할수
있어야 한다.
둘째, 타당성조사자료의정확도제고및표준지침이개발되어야한다. 타당
성조사수행시사용되는사회경제지표등관련자료의보완및정비가필요하고
적용할인율및분석기간등각종기준이제시되어상호비교가가능하도록함으
로써조사결과의신뢰도를높일수있고조사내용을표준화할수있다. 하고최
소한포함되어야할사항과내용수준을제시하는표준지침을개발함으로써투자
우선순위 결정시 객관성과 정확도를 높일 수 있다.
셋째, 사업비, 운영비및수입추정을위한기준이설정되어야한다. 공정율,
공사비원단위, 요금수준등사업관련지표에대한기준이설정되어야사업의추
진여부를정확히판단할수있다. 공정율산정시에는총공사기간및기간별공
정율, 보상비투입율도함께산정되어야기간별로정확한투자비의산정이가능
하게된다. 요금수준은수용가능최대요금수준과현재의요금수준을함께제시
하여요금수준의변동에따른재무성변화에대해서도함께검토되어야할것으
로 판단된다.
넷째, 경제성및재무성분석을위한표준모델의개발이필요하다. 비교목적의
분석모델을 개발하여 객관성을 높임으로써 투자우선순위의 결정시 효율성 및
객관성을 제고할 수 있다.
다섯째, 경제적, 재무적타당성분석 결과의활용지침의 개발이필요하다. 인
프라 시설을 민간투자사업으로 시행할 경우 경제성 및 재무성결과를 바탕으로
적정재정지원의 비율(한계보조율) 및 규모를 결정함으로써 투명한 사업추진을
도모하고 객관적으로 국고를 집행할 수 있다.
본연구에서는인프라시설의타당성조사의문제점및개선방안에대하여살펴
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보았다. 본연구에서제시한개선방안이외에중요한것은타당성조사의객관성
과투명성제고를위한조사기관의자세가선행되어야하고조사결과에대한적
정성을 판단할 수 있는 발주기관의 평가능력이 제고되어야 한다는 점이다.
외국의사례를보면조사항목과내용에있어국내의조사와크게다르지않아
결국에는적용자료나분석방법이외에는관행의개선이필요하다는것을알수
있다. 또한, 타당성조사에대한사후평가를실시하여평가상의문제점을지속적
으로보완하고그결과를공개함으로써타당성조사의위상을높여야할것이다.
본연구에서제시한개선방안들이보다체계화되고객관성을높이며정책간의
결정과투자우선순위결정을위한비교자료로서위상을가지기위해서는타당성
조사에대한표준지침의작성이뒤따라야할것이고, 이에대한향후연구가필
요할 것으로 판단된다.
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ABSTRACT
A Study on Improvement of the Feas ibility
Study in Infrastructure Projects
Ky u -bang L ee , Dong-j u Kim , Ha -j u ng Y oon , Chu l -sik Su ng
Dong -j in Kah ng , N an -j oo Kim , Y ong -h oon Kwon
A feasibility study is an effective tool in determining the level of
investment priority on projects requiring a sizeable investment and the
feasibility of a project. However, feasibility studies have been conducted
by the project companies themselves and thus fail to remain impartial.
Additionally, the studies have been implemented by mainly focusing on
the rationality of a project. Furthermore, the evaluation and the
applicable standard of different variables during the study do not
correspond to each other, thereby lacking the merits of a mutually
comparative document that is necessary in determining the level of
investment priority.
When compared to foreign cases, there are not much differences
in the categories of investigation or contents, which is to say that there
is a need for more accuracy and transparency of applicable data or
analysis methods.
In this research, problem areas for each field such as process,
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standard and data, application method, etc. had been derived through
case studies of previously implemented feasibility studies. In addition,
the merits and processes that a feasibility study is credited with had
been searched for through case studies of foreign feasibility studies and
measures of improvements have been derived for each category.
The research concludes on the following suggestions through the
analysis as described above.
First, the processes and merits of feasibility studies must be precisely
established . According to the system of project promotion, the basic
structure and feasibility study (preliminary feasibility study and the main
feasibility study), basic plan, basic design, implementation design, etc.
must be distinctly defined in their processes and roles thereby producing
a result that is appropriate for each phase. Especially for basic design
that is implemented along with feasibility study in most cases, the
estimation of the project cost should be calculated accurately in order
to minimize the difference with the actual project cost that is
implemented in future implementation design so as to increase the merit
of reliability in the feasibility study result.
Second, there is a need to increase the level of accuracy in the
feasibility study data and to develop a standard guideline of the
feasibility study. Any data used in conducting a feasibility study, such
as socioeconomic indicators, need to be improved and various types of
standards for applicable discount rate and study period should be
indicated to make mutual comparisons possible. As a result, the study
results will gain a level of credibility and the study contents may be
standardized.
Third, a standard for estimating the project cost, operating cost, and
operating revenue needs to be established. A standard on project related
indicators such as the progress rate of work, unit price of the construction
cost, level of tariffs, etc. must be determined for an accurate judgment
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of the feasibility of a project.
Fourth, a development of a standard model is necessary for a study
on economic and financial feasibility. Impartiality can be achieved by
developing an analysis model for comparison, which can increase the
effectiveness and objectivity when determining the level of investment
priority.
Fifth, there is a need for an application guideline for the result of
the economic and financial feasibility studies.
As described above, a standard guideline must be formulated for
the suggestions in this research to be systemized and impartial, and to
gain the merits of comparative data to be used in determining the level
of investment priority and selecting appropriate policies. Further
in-depth research in this area is recommended.
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